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Czytelnikom 
i Sympatykom „Modelarza" 
najlepsze i najserdeczniejsze 

życzenia 
z okazji Świąt 
Bożego Narodzenia 

i Nowego 
1995 Roku - 
składa Redakcja 
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Uczestnicy zawodow, z prawe] M. Bartoszek 



RC 

Wojciech Barys i jego model 
z napędem elektrycznym 


W Pabianicach zorganizowano zawody modeli motoszy* 
bowców RC. Inicjatorem tego przedsięwzięcia był Mieczysław 
Bartoszek, instruktor w klubie modelarskim LOK w Młodzie¬ 
żowym Domu Kultury w Pabianicach, a organizacji tej imprezy 
podjęli się wspólnie pabianicki MDK i Biuro Okręgowe Ligi 
Obrony Kraju w Łodzi. 

W zawodach uczestniczyło 6 modelarzy. Przyczyną tak ni¬ 
skiej frekwencji była prawdopodobnie niebywale upalna po¬ 
goda. 

Ze względu na niewielką liczbę zawodników konkurencje 
rozegrano w jednej klasie — bez podziału na napęd elektry¬ 
czny i spalinowy (tylko jeden uczestnik startował z modelem o 


napędzie elektrycznym). 

Zwycięzcą zawodów i zdobywcą Pucharu Dyrektora Mło¬ 
dzieżowego Domu Kultury został Jarosław Eppel z Aeroklubu 
Łódzkiego, wielokrotny wicemistrz Polski w zawodach moto- 
jlejne miej 

DK 


lotni. Kolejne miejsca zajęli: Wojciech Barys i Mieczysław Bar- 
— obai z M 


toszek — obaj 

A oto punktacja: 1. Jarosław Eppel (Aeroklub Łódzki) — 889,0 
100 pkt), 2. Wojciech Barys — 707,0 (85 pkt), 3. Mieczysław 


S 

Pkt): 

MDI 


Z. WOJC 

artoszek — 483,0 (75 pkt), 4. Karol Madaliński — 403,0 (70 
, 5. Hieronim Jęczmień — 114,0 (65 pkt) -- wszyscy 
DK Pabianice. 

Modelarze LOK z Pabianic zamierzają zorganizować w maju 
1995 r. Ogólnopolskie Zawody Modeli Szybowców RC. Impre¬ 
za ma się odbyć w ramach obchodów „Dni Pabianic”. 


Tekst i zdjęcia: 
WŁODZIMIERZ GÓRAJEK 
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MISTRZOSTWA EUROPY 

MODELI 

PRĘDKOŚCIOWYCH 


Tradycyjnie na przełomie lipca i 
sierpnia odbyły się (już po raz 43) 
mistrzostwa Europy modeli pręd- 
kościowych. Tym razem w Hanno- 
werze. 

W imprezie udział wzięli zawod¬ 
nicy z 12 państw (w ostatniej chwili 
odwołali swój przyjazd Bułgarzy i 


Norwegowie), a na starcie znalazło 
się 126 modeli, co było rekordem w 
tej dyscyplinie. 

Najliczniej była obsadzona klasa 
1,5 cm 3 , która na ogół dawniej nie 
miała zbyt wielu zwolenników. Za¬ 
rejestrowano 43 modele, z czego 
biegi zaliczyło 34. W klasie 2,5 cm 3 


startowało 29; 5 cm 3 —18, a 10 cm 3 
-36. • 

I tym razem padły rekordowe 
wyniki, szczególnie w klasie I. Tu¬ 
taj Aleksander Karpuzikow z Rosji 
uzyskał 261,669 km/h wykorzystu¬ 
jąc do napędu silnik własnej kons¬ 
trukcji. W klasie IV najstarszy wie¬ 
kiem i stażem Celestln Durand z 
Francji osiągnął fantastyczny wy¬ 
nik 329,024 km/h silnikiem Picco. 

Jak w latach poprzednich w kla¬ 
sie I i II triumfowali Rosjanie, zdo¬ 
bywając złote i srebrne medale. 
Natomiast w klasie III najlepszy był 
Szwajcar, a w IV wspomniany wy¬ 
żej Francuz (proszę spojrzeć na 
wyniki najlepszych i porównać 


prędkości uzyskane przez zawod¬ 
ników, którzy uplasowali się na 10 
miejscu — odzwierciedla to najlepiej 
poziom zawodów). 

Na liście dziesięciu najlepszych 
w każdej klasie znalazł się tylko je¬ 
den Polak — Edmund Szarszewski 
z Torunia, który w klasie 5 cm 3 wy¬ 
nikiem 268,615 km/h zajął IX 
miejsce. Pozostałych miejsc Pola¬ 
ków prasa zagraniczna nie wymie¬ 
niła, a żaden z naszych zawodni¬ 
ków nie dostarczył nam komuni¬ 
katu z mistrzostw i nie podzielił się 
uwagami na ten temat. 

Zespołowo zwyciężyli Rosjanie 
przed Włochami i Niemcami. 

Następne mistrzostwa Europy 
FEMA odbędą się w 1995 r. też w 
RFN — w Schwarzwald — a mi¬ 
strzostwa świata, tydzień po nich, 
w Lyonie we Francji. 

Opracował JAN MARCZAK 


Punktacja zespołowa ] 

1 Rosja 

1407 pkt 

2 Włochy 

891 

3 Niemcy 

866 

4 Szwajcaria 

841 

5 Szwecja 

796 

6 Francja 

495 

7 Litwa 

269 

8 Węgry 

9 Polska 

132 

62 

10 Rumunia 

18 

11 Estonia 

17 

12 Ukraina 

10 


TABELA WYNIKÓW 


Klasa 

Miejsce 

Imię i nazwisko 

Państwo 

1 Wynik 

1 — 1,5 cm 3 

i 

Aleksander Karpuzikow 

Rosia 

261,669 km/h 


2 

Boris Afanasiew 

Rosja 

257,507 ” 


3 

Albert Flogaus 

Niemcy 

256,946 ” 


10 

Andre] Romanow 

Litwa 

247,507 " 

II — 2,5 cm 3 

1 

Andre! Usanow 

Rosia 

281,830 km/h 1 


2 

Aleksander Weiner 

Rosja 

269,350 " 


3 

Peter Arlautzki 

Szwajcaria 

266,973 ” 


10 

Gabor Deobrosci 

Węgry 

262,874 ” 

III — 5 cm 

1 

Urs Bach 

Szwajcaria 

300,226 km/h 


2 

Estore Piotti 

Włochy 

293,775 ” 


3 

Donato Magnotti 

Włochy 

284,162 ” 


10 

Alfred Kirschner 

Niemcy 

268,615 " 

j IV — 10 cm 3 

1 

Celestin Durand 

Francja 

329,024 km/h 


2 

Gualterio Picco 

Włochy 

328,966 ” 


3 

Lennart Hefander 

Szwecja 

322,848 ” 
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Spośród zestawów pla¬ 
stykowych, które ostatnio 
pojawiły się na naszym 
rynku modelarskim, warto 
zwrócić uwagę na produk¬ 
ty gdańskiej firmy SK MO¬ 
DEL. Są to modele znanej 
firmy AIRFIX, lecz tym ra¬ 
zem w krajowej oprawie. 
Wzrok przyciągają efek¬ 
towne opakowania z iy- 
sunkami znanego plastyka 
Jarosałwa Wróbla. Instruk¬ 
cje montażu w języku pol¬ 
skim opracowali Witold 
Hazuka i Adam Jarski, na¬ 
tomiast kalkomanie przy¬ 
gotowała firma Techmod. 
Wszystkie obecnie dostęp¬ 
ne zestawy firmy to modele 
samolotów bojowych z ok¬ 
resu drugiej wojny świato¬ 
wej (skala 1’.72). Są to. 
Douglas SBD Dauntless, 
Curtiss SB2C Helldiyer, 
Westland Whirlwind, Fairey 
Battle, Messerschmitt 

Bf-110 C/D, Blohm und Voss 
BV-141B, Henschel Hs-129 
i Dornier Do-17. 


SK MODEL: 
Douglas SBD Dauntless 
skala 1:72 

Dauntless był podsta¬ 
wowym bombowcem nur¬ 
kującym US Navy w pier¬ 
wszym okresie wojny na 
Pacyfiku. Samoloty tego 
typu odniosły największy 
sukces w Bitwie o Midway 
w czerwcu 1942 roku, zata¬ 
piając cztery lotniskowce 
- trzon japońskiej floty. 
Najbardziej znane wersje 
Dauntlessa to SBD-3 i 
SBD-5, różniące się mię¬ 
dzy sobą inną wersją silni¬ 
ka. 

Model składa się z 47 
części z jasnoszarego pla¬ 
styku i 4 części z przezro¬ 
czystego tworzywa. Wszy¬ 
stkie elementy zostały wy¬ 
konane na dość przyzwoi¬ 
tym poziomie, typowym dla 
wyrobów firmy AIRFIX. Na 
uwagę zasługują między 
innymi starannie opraco¬ 
wane niektóre detale, na 
przykład silnik i śmigło. W 
skład uzbrojenia samolotu 
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wchodzi karabin maszyno¬ 
wy Strzelca pokładowego 
(pojedynczy lub zdwojony) 
oraz trzy bomby, z których 
jedna mocowana jest na 
wysięgniku pod kadłubem, 
a pozostałe dwie znajdują 
się pod skrzydłami. Model 
samolotu można wykonać 
w jednej z dwóch wersji se¬ 
ryjnych: SBD-3 i SBD-5, 
różniących się w zestawie 
innymi osłonami silnika. 
Kalkomanie umożliwiają 
budowę Dauntlessa w jed¬ 
nym z pięciu rozwiązań ko¬ 
lorystycznych: 

1. SBD-3 z dywizjonu VB-6, 
lotniskowiec „Enterprise”, 
luty 1942 r., 

2. SBD-3 z dywizjonu VS-5, 
lotniskowiec „Enterprise”, 
24 lipca 1942 r., 

3. SBD-3 z dywizjonu VS-5, 
lotniskowiec „Yorktown”, 


Bitwa o Midway, czerwiec 
1942 r., 

4. SBD-5 z dywizjonu V$- 
37 Floty Atlantyckiej, luty 
1944 r., 

5. SBD-5 z dywizjonu VC- 
40 Bougainville, kwiecień 
1944 r. 


SK MODEL: 
Fairey Battle 
skala 1:72 

Fairey Battle został za¬ 
projektowany w 1933 roku. 
Według założeń miał to być 
lekki samolot bombowy w 
modnym wówczas układzie 
dolnopłata o konstrukcji 
całkowicie metalowej. Do¬ 
kładnie opracowana pod 
względem aerodynamicz¬ 
nym sylwetka samolotu i 


doskonały silnik pozwalały 
na uzyskanie prędkości 
przekraczającej 400 km/h. 
W akcjach bojowych samo¬ 
loty tego typu wykazały 
jednak małą przydatność, 
stając się łatwym łupem 
niemieckich myśliwców. W 
wyniku dużych strat, po¬ 
niesionych w walkach nad 
Francją w 1940 roku, bom¬ 
bowce „Battle” zostały 
wkrótce wycofane z jedno¬ 
stek liniowych. Znalazły się 
one także na wyposażeniu 
polskich dywizjonów wal¬ 
czących w Wielkiej Bryta¬ 
nii: 300,301,304 i 305. 

Model samolotu „Battle” 
składa się w sumie z 78 
części (72 z ciemnoszarego 
tworzywa i 6 przezroczy¬ 
stych). Ma on delikatne, 
wypukłe linie podziałowe i 
wyraźnie zaznaczone nito¬ 
wanie poszycia. W zesta¬ 
wie zwracają uwagę: dzie¬ 
lona osłona kabiny, koła, 
które można wykonać jako 
obracające się i drzwi ko¬ 
mór bombowych umożli¬ 
wiające wykonanie otwar¬ 
tych luków. Kalkomanie 
pozwalają na wybranie 
jednej z czterech wersji 
oznakowania samolotu: 
dwóch maszyn w barwach 
polskiego dywizjonu 300 i 
dwóch z dywizjonu 301. We 
wszystkich czterech wers¬ 
jach samoloty pokryte były 
kamuflażem złożonym z 
barw: ciemnozielonej (Dark 
Green) i ziemistej (Dark 
Earth). Powierzchnie dolne 
skrzydeł, kadłuba i uste- 
rzenia malowano na kolor 
czarny. 

SK MODEL: 

Blohm und Vo$$ BV-141B 
skala 1:72 


BV-141 powstał na pod¬ 
stawie założeń techni¬ 
cznych konkursu na samo¬ 
lot zwiadowczy nowej ge¬ 
neracji, ogłoszonego przez 
Luftwaffe w 1937 roku. Pro¬ 
totyp oblatany został w lu¬ 
tym 1938 roku, wzbudzając 
wiele kontrowersji. Za¬ 
wdzięczał je oryginalnej 


De. na str. 21 



Firma „Gomix” z Białegostoku 
(ul. Lipowa 6) 


wyszła z ciekawą ofertą dla 
modelarzy kartonowych. 
Produkuje ona oszklenie 
kabin do modeli samolo¬ 
tów. W kręgu zaintereso¬ 
wań firmy znalazły się mo¬ 
dele publikowane w „Ma¬ 
łym Modelarzu”. W skle¬ 
pach modelarskich są już 
do nabycia zestawy do ta¬ 
kich samolotów jak: A-10 

nr 12 — grudzień 1994 r. 


Thunderbolt II - „MM” 
5-6/94, Harrier-„MM” 4/94, 
Westland Whirlwind — 
„MM” 5/93, Hawker Typ¬ 
hoon - „MM” 6/93. Zesta¬ 
wy oszklenia kabin zostały 
wykonane z folii PCV. Nie¬ 
wątpliwie wpłyną one na 
podniesienie poziomu wy¬ 
konania modeli kartono¬ 
wych. 
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A-10 THUNDERBOLT I I 
Malt Modelarz 5-6'94 




Wzorem modelarzy 
jachtowych którzy jako 
pierwsi rozpoczęli wydawanie 
swojego biuletynu informacyj¬ 
nego, zaczęło ukazywać się po¬ 
dobne wydawnictwo przezna¬ 
czone dla modelarzy kartono¬ 
wych i plastykowych pt. „Infor¬ 
mator modelarstwa redukcyj¬ 
nego". Inicjatorem i wydawcą 
jest Zdzisław Możdżeń (firma 
Mozet, ul. Klonowa 10/6,56-400 
Oleśnica, tel. 071/14-73-62), od 
którego można uzyskać ten in¬ 
formator bezpłatnie, po przys¬ 
łaniu znaczka pocztowego. 

Na rozegranych w 
Rostoku-RFN mistrzo¬ 
stwach modeli pływających 
młodzików i juniorów senator 
tego okręgu odpowiedzialny za 
sektor młodzieży, zdrowia i za¬ 
bezpieczeń socjalnych, prze¬ 
mawiając podczas otwarcia 
zawodów użył znamiennego 
stwierdzenia: „Jeśli dzięki 
organizacji takiej imprezy uda 
nam się pozyskać dwóch lub 
choćby jednego młodego czło¬ 
wieka z ulicy, to nasz cel zosta¬ 
nie osiągnięty”. Takie hasła by¬ 
ły dawniej nieobce i w naszym. 
kraju. 

Wśród wielu planów 
modeli samolotów z lat II 
wojny światowej oferowanych 
przez redakcję FLYING MO* 
DELS (Newton, New Jersey - 
USA) jest również nasz PZL Pil C. 
Przeglądając te plany odnosi 
się wrażenie, że niektóre z nich 
są łudząco podobne do zamie¬ 
szczonych uprzednio w „Mode¬ 
larzu" lub „Planach Modelar¬ 
skich” (Jak-9, Mig-3, P-51 Mu¬ 
stang, Hawker Hurricane, P-40 
Tomahawk i wiele innych). Po¬ 
woli stajemy się więc klasyka¬ 
mi. Istotne, że z pożytkiem dla 
modelarstwa. 

Neckar Verlag z Vil— 
lingen-Schwenningen 
RFN lansuje nową serię książek 
na temat budowy wiernych ko¬ 
pii statków i okrętów. Na uwagę 
zasługuje trylogia Theodora 
Viewega pt. „Schiffsmodell- 
bau”, w skład której wchodzą 
poszczególne tomy: Theorie 
und Praxis, Deteile und Ausrii* 
stung, Elektronik und Elektrik. 

Każdy z nich, bogato ilustro¬ 
wany rysunkami i zdjęciami, li¬ 
czy po 144 strony, cena od 
24,80 do 27,80 DM. 

Na mistrzostwach 
Europy modeli sa¬ 
mochodów RC 1:8 w 
Pescara startowało 127 zawod¬ 
ników z 13 państw. Biegi zali¬ 
czyło 118. Zdobywcami trzech 
pierwszych miejsc zostali: Mi¬ 
chel $alven (Niemcy) - 147 
okr., model Serpent Exel, silnik 
Picco; Albert Picco (Włochy) - 
144 okr. model Picco RS 600, 

Str. 14 
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Makiety 


W sierpniu 1994 r. na lotnisku 
wojskowym w pobliżu Arnhem 
(Holandia) odbyły się Mistrzostwa 
Świata Modeli Makiet F4B i F4C 
(latających na uwięzi i sterowa* 
nych radiem). W zawodach 
uczestniczyła pełna ekipa Aero¬ 
klubu Polskiego w składzie: Marek 
Dąbrowski, Witold Stefański i Ste¬ 
fan Gaudyński (makiety F4C) oraz 
Marian Kazlród, Bogusław Małota i 
Piotr Zawada (makiety F4B). Kie¬ 
rownikiem drużyny był Paweł Wło¬ 
darczyk, a trenerem Dorota Włodar¬ 
czyk z Wydziału Modelarstwa A.P. 

Organizatorzy włączyli mistrzo¬ 
stwa w cykl obchodów rocznicy 
powstania holenderskich linii lot¬ 
niczych KLM, przez co zyskały one 
na oprawie, a odpowiednie rozpro¬ 
pagowanie imprezy zapewniło jej 
tysiące widzów. Panowanie nad ca¬ 
łością nie było łatwe, ale gospoda¬ 
rze wywiązali się dobrze z powie¬ 
rzonego im przez FAI zadania. 


Ad 
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Występ Polaków w klasie makiet 
sterowanych radiem można uznać 
za dość udany, chociaż liczyliśmy 
na nieco lepsze wyniki. Za naszymi 
zawodnikami znalazły się jednak 
tak znane ekipy jak USA, Szwecja i 
zespół gospodarzy. 

Trzeba tu podkreślić niezbyt sp¬ 
rawiedliwe sędziowanie w tej klasie 
— prawie wszystkie ekipy podpisa¬ 
ły protest dotyczący zbyt pobieżnej 
oceny statycznej modeli. Również 
oceny lotów spotkały się z deza¬ 
probatą wielu zawodników — często 
mniej ważne było jak leci model, 
lecz kto jest jego pilotem. Jeden z 
czołowych modelarzy — Karl Petz 
z Austrii zaprotestował przeciwko 
temu w dość oryginalny sposób: 
zgłaszał w trzecim locie jedne po¬ 
kazy, a wykonywał zupełnie inne — 
po prostu zakpił sobie z sędziów. 


Kodeks Sportowy FAI do klasy F4C 
przewiduje specjalne premie dla 
niektórych typów modeli — doty¬ 
czy to konstrukcji starych samolo¬ 
tów. Na tych mistrzostwach domi¬ 
nowały więc — wzorem lat ubieg¬ 
łych — tzw. wozy drabiniaste. W 
opinii wielu zawodników premie 
powinny być obniżone w celu wy¬ 
równania szans dla modeli samolo¬ 
tów bardziej nowoczesnych. Apa¬ 
ratury RC są coraz doskonalsze i 
sterowanie modelami starych sa¬ 
molotów nie jest już tak trudne jak 
kilka czy kilkanaście lat temu. 

Marek Dąbrowski startował no¬ 
wym modelem samolotu akroba- 
cyjnego Zlin 526. Miał on bardzo 
dobrą dokumentację z kilkudzie¬ 
sięcioma zdjęciami. Mimo że mo- 
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del był dobrze wykonany, z wielo¬ 
ma udokumentowanymi szczegó¬ 
łami, otrzymał podczas oceny sta¬ 
tycznej tylko 1439,5 punktów. Sę¬ 
dziowie ocenili ten model zbyt po¬ 
bieżnie. Zasługiwał on na znacznie 
wyższą notę. 

Ocena kilkudziesięciu modeli 
podczas mistrzostw świata jest za¬ 
daniem trudnym, lecz jeśli człon¬ 
kowie komisji podjęli się tej pracy, 
to powinni ją wykonać tak, aby 
liczba zawodników niezadowolo¬ 
nych z punktacji była jak najmniej¬ 
sza. W Holandii było ich zbyt wielu. 
Pretensje nie dotyczyły w zasadzie 
zajętych miejsc, lecz sposobu oce¬ 
ny i jej wyników. A przecież na 
każdy model poświęcono tysiące 
godzin pracy i wiele własnych pie¬ 
niędzy. 

Inna atmosfera panowała w kla¬ 
sie modeli makiet latających na 
uwięzi. Nikt nie okazywał swojego 
niezadowolenia z wyników oceny 
statycznej i lotów, gdyż sędziowie 
podeszli do zadania poważnie i 
wykonali go bez zarzutu. Modele 
były oceniane sprawiedliwie i ściś¬ 
le według kodeksu FAI. Większość 
zawodników w tej klasie stosowała 
już sterowanie elektryczne po¬ 
szczególnych czynności — łącznie 
z regulacją obrotów silnika. Jest to 
znacznie lepszy system aniżeli do¬ 
tychczasowe sterowanie czterema 
lub nawet pięcioma linkami. Wy¬ 
starczy tylko przeróbka starej ale 
dobrej aparatury RC. Ileż takich 
aparatur na 27 MHz leży jeszcze w 
klubach. W modelu na uwięzi nic 
ich pracy nie może zakłócić, gdyż 
sygnały biegną linkami (izolowa¬ 
nymi!) i to tylko dwiema! Dzięki 
temu sterowanie jest precyzyjniej¬ 
sze, a w modelu zamiast wielu dź¬ 
wigni i orczyków zamontowane są 
najtańsze serwomechanizmy. 

Po ocenie statycznej Polacy zaj¬ 
mowali bardzo dobre pozycje 
wyjściowe — 1,4 i 5 miejsce. Nie¬ 
stety, pierwsza kolejka lotów była 
dla nas pechowa. W połowie lotów 
zgasły silniki w modelach P. Zawa¬ 
dy i B. Małoty, a w modelu M. Kazi- 
roda zacięły się wyrzutniki ładun¬ 
ków. Położenie naszych modelarzy 
zaczynało być trudne. 

W drugiej kolejce lotów znowu 
mieliśmy problemy z silnikami. Na 
szczęście Marian wykonał najlep¬ 
szy lot mistrzostw — 1828 punk¬ 
tów, co wobec niepowodzenia 
Czecha V. Kusego oraz Ameryka¬ 
nów dawało jeszcze szansę na 
końcowy sukces zespołowy. 

Po długich regulacjach silników 
pomiędzy kolejkami nareszcie w 
trzeciej turze wszyscy Polacy wy¬ 
konali najlepsze loty w granicach 
1700 punktów, gdy konkurenci 
otrzymywali o 100—200 punktów 
mniej. Rezultatem były dwa złote 
medale: Mariana Kaziroda — indy¬ 
widualny oraz całej ekipy w klasy¬ 
fikacji zespołowej. Zasłużony suk¬ 
ces! A potem jak zwykle: gratula¬ 
cje, medale, dyplomy, puchary i 
powrót do Polski. 

PIOTR ZAWADA 



Polska reprezentacja podczas otwarcia mistrzostw 

Modele Rakiet _ 

UDANY START 
NASZYCH ZAWODNIKÓW 









Zdobywcy złotego medalu w ki. F1B: M. Czajka (od lewej), 
B. Szymski i A. Opoczka. 


niem spraw finansowych, trzeba 
było przygotować część reprezen¬ 
tacyjną oraz informacyjną imprezy. 
Komitet wywiązał się z tych funkcji 
bez zarzutu. 

Ostatecznie do zawodów stanęło 
ponad 140 zawodników z 19 
państw. Startowano w kategoriach 
seniorów i juniorów. Część ekip 
wystąpiła w mocno okrojonych 
składach. Nasz zespół stawił się w 
komplecie — 9 seniorów i 9 junio¬ 
rów, obsadzając prawie wszystkie 
klasy modeli. Zabrakło jedynie na¬ 
szych juniorów w klasie S8E — 
prestiżowej i trudnej technicznie. 

Ceremonię otwarcia rozpoczęła 
defilada ekip przed trybuną hono¬ 
rową, na której zasiedli m.in. woje¬ 
woda leszczyński Zbigniew Haupt, 
prezydent Leszna Edward Szczuc¬ 
ki, wiceprezes Aeroklubu Polskie¬ 
go Stanisław Kolasa, członkowie 
międzynarodowego jury z jego 
przewodniczącym Howardem Kuh- 
nem (USA) na czele. 

Po okolicznościowych przemó¬ 
wieniach i odegraniu hymnów — 


Mistrz świata juniorów w kl. 
S3A - Marsh IV John z USA 



Nicolae Petre (Rumunia) — mistrz świata seniorów w kl. $3A. 




-a#* 

<ss * *■ 



Brązowi medaliści w kl. S4B: opiekun — Paweł Gawlik 
(od lewej), Sz. Michalik, B. Boniecki i A. Kowalski 


Zwycięska ekipa Słowacji w klasie 
S8E. W środku mistrz indywidualny 
— Stefan Mokran 

Fot. Kazimierz Łapiński 


DZIESIĄTE - JUBI¬ 
LEUSZOWE MISTRZO¬ 
STWA rozegrano w dniach 
3—-10.09.1994 na lotnisku Aeroklu¬ 
bu Leszczyńskiego i Centralnej 
Szkoły Szybowcowej. Pakt przy¬ 
znania. Aeroklubowi Polskiemu 
organizacji kolejnej imprezy w 
randze mistrzostw świata świadczy 
o uznaniu naszych zdolności orga¬ 
nizacyjnych przez władze FAI. Po¬ 
wierzenie przez Aeroklub Polski 
organizacji tej ważnej imprezy 
działaczom z Leszna okazało się 
posunięciem trafnym. 

Przygotowania do mistrzostw 


trwały rok. W pracę zaangażowani 
byli pracownicy etatowi z Zarządu 
Głównego AP, Aerokiubu Le¬ 
szczyńskiego, najwyższe władze 
miasta i województwa, pracownicy 
i działacze społeczni szeregu in¬ 
nych organizacji, a także wielu spo¬ 
łeczników z innych aeroklubów. 

Przygotowaniem mistrzostw zaj¬ 
mował się Komitet Organizacyjny 
pod przewodnictwem Eugeniusza 
Matyjasa. Oprócz prac rutyno¬ 
wych, związanych z zakwaterowa¬ 
niem uczestników, wyżywieniem i 
pomocą w zagospodarowaniu ich 
wolnego czasu, a także prowadzę- 


Polski i FAI — nastąpiło odczytanie 
listu premiera Waldemara Pawlaka 
do uczestników. Przedstawiciele 
zawodników i sędziów złożyli przy¬ 
sięgę, przyrzekając czystą, spor¬ 
tową walkę i bezstronne sędziowa¬ 
nie. 

Dzięki dobrej informacji na ot¬ 
warcie imprezy przybyło około 10 
tysięcy widzów. 

Rywalizację sportową poprzedzi¬ 
ła kontrola techniczna silników. 
Sprawdzono gabaryty, masę oraz 
najważniejszy parametr — całkowi¬ 
ty impuls właściwy mierzony w Ns 

Dalszy ciąg na str. 6 
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Dokończenie ze str. 5 


UDANY START 

NASZYCH 

ZAWODNIKÓW 


(niutonosekundach) odzwiercied¬ 
lający ilość energii oddawanej 
przez silnik w czasie pracy. Bada¬ 
nia prowadzono na specjalnej ha- 
mowni, która posiada tensometry- 
czny przetwornik sity oraz elektro¬ 
niczny układ całkujący. Kodeks 
sportowy FAi określa sześć róż¬ 
nych typów silników o impulsach 
od 2,5 Ns do 80 Ns oznaczonych 
kolejno literami od A do F. Rze¬ 
czywisty impuls właściwy nie może 
przekroczyć wartości nominalnej o 
więcej niż 10%. W czasie badań za¬ 
kwestionowano jedynie silniki 40 





li 


pędu 
ło mi 


Ns ekipy rosyjskiej. Najczęściej 
stosowano napęd produkcji sło¬ 
wackiej (firmy Jelinek), czeskiej 
(firmy Taborsky), amerykańskiej i 
rosyjskiej. Większość zawodników 
olskich bazowała na silnikach Je- 
inka, natomiast w modelach S8E 
korzystano z silników produkcji 
Witolda Tendery z Rybnika. 

Nad prawidłowością badań na- 
i przebiegiem startów czuwa- 
o międzynarodowe jury: Howard 
Kuhn (USA) — przewodniczący, 
Werner Groth (Niemcy), Otokar 
Saffek (Czechy) i Paweł Włodar¬ 
czyk (Polska). 

Po sprawdzeniu gotowości 
sprzętu do startu nastąpiły zmaga¬ 
nia sportowe. 

Klasa S1B nie miała szczęś¬ 
cia do pogody. Niski pułap chmur 
(ok. 500 m) powodował, że część 
modeli znikała w chmurach i nie 
widać było kolorowego obłoczka 
wyrzucanego przez model w naj¬ 


wyższym punkcie toru lotu. Stąd 
też sporo zer. W tej klasie z trzech 
lotów liczy się jeden najlepszy. 
Oość niespodziewanie nasi senio¬ 
rzy zdobyli zespołowo złoty medal, 
a juniorzy srebrny. Startując w tej 
klasie Bartosz Boniecki był naj¬ 
młodszym zawodnikiem mistrzostw 
-11 lat. 

Klasa S3A nie dostarczyła 
zbyt wielu emocji. Nasi modelarze 
nie wypadli najlepiej. Zarówno ju¬ 
niorzy jak i seniorzy „złapali” po 
kilka zer i w efekcie mieli odległe 
lokaty. Głównym tego powodem 
były błędy techniczne, takie jak 
wypadanie obudowy silników, nie- 
otwieranie się spadochronów lub 
ich urywanie (na skutek przepa¬ 
lenia linek). Widać było brak dosta¬ 
tecznej ilości lotów treningowych, 
chociaż zawody poprzedzone były 
mistrzostwami Polski, po których 
ustalono ostatecznie skład naszej 
ekipy. 


WYNIKI 


e 


Podobnie rzecz się miała w kla¬ 
sie S4B. Wyniki polskich zawodni¬ 
ków w grupie seniorów znacznie 
odbiegały od najlepszych. Lepiej 
radzili sobie juniorzy. Szymon Mi¬ 
chalik był trzeci, trzecie miejsce za- 
a też drużyna. Zawodnicy narze- 
ali na brak dostatecznej ilości sil¬ 
ników do treningów. Dużą barierą 
jest ich cena wahająca się, zale¬ 
żnie od typu, od 3 do 8 USD. 

Modele w klasie S5C podlega¬ 
ją ocenie statycznej i otrzymują 
punkty za loty wysokościowe. Su¬ 
ma punktów stanowi o końcowej 
lokacie. W klasie tej bardzo istotny 
jest wybór odpowiedniego typu ra¬ 
kiety. Na ocenie statycznej zarabia 
się najwyżej kilkadziesiąt punktów. 
Decyduje lot. A tutaj z góry wia¬ 
domo, że model Nike Apache, przy 
prawidłowym starcie, zawsze wy¬ 
gra z Ariane. Nasi seniorzy, mimo 
wysokiej punktacji w ocenie staty¬ 
cznej, przepadli w lotach. Widać to 
po wynikach. Znowu popisali się 
juniorzy, zdobywając medal srebr¬ 
ny. 

O klasie S6A od lat mówi się, 
Dokończenie na sir. 30 


Klasa S1B (seniorzy) 


! 

Alexy Korjapin 

- Rosja 

— 624 m 

! 

Dorin Tordoc 

— Rumunia 

- 672 pkt 

2. 

Li lian 

- Chiny 

- 597 m 

2. 

Phillip Barnes 

- USA 

- 644 pkt 

3. 

Marian Cuden 

— Słowenia 

- 577 m 

3. 

Jan Pukl 

- Czechy 

- 632 pkt 

4. 

Bolesław Szymski 

— Polska 

- 573 m 

2! 

Bolesław Szymski 

— Polska 

- 308 pkt 

5. 

Antoni Opoczka 

— Polska 

- 552 m 

3! 

Jarosław Zasuń 

- Polska 

— 260 pkt 

12. 

Maciej Czajka 

- Polska 

- 472 m 

37. 

Maciej Czajka 

— Polska 

— 210 pkt 


— Słowenia. 

— 663 m 

- Słowenia 

— 516 m 

-• Polska 

- 483 m 

- Polska 

— 440 m 

— Polska 

— 434 m 


Startowało 49 zawodników z 17 państw. 

Zespołowo: 1. Polska —1603 pkt, 2. Ukraina —1449 pkt, 3. Czechy —1332 pkt. 

Klasa S1B (juniorzy) 

1. TomazKogej 

2. Andrej Vrbec 

3. Szymon Michalik 

4. Bartosz Boniecki 

5. Daniel Pach 

Startowało 22 zawodników z 8 państw. 

Zespołowo: 1. Słowenia - 1559 pkt, 2. Polska -1357 pkt, 3. Czechy -1206 pkt. 


Klasa S3A (seniorzy) 

1. Petre Nicolae 

2. Drago Perć 

3. Michał Jurina 

9. Sławomir Lasocha 
29. Jarosław Zasuń 
51. Bolesław Szymski 


Startowało 54 zawodników z 19 państw. 

Zespołowo: 1 . Słowacja - 2572 pkt, 2. Litwa - 2561 pkt, 3. Niemcy - 2508 pkt, 12. Pol¬ 
ska -1827 pkt. 


Klasa S3A (juniorzy) 


1. 

2 . 
3. 
10 . 
14. 
22 . 


John Marsh IV 
Lubomir Baur 
Ondrej Pajdlhauser 
Daniel Pach 
Bartosz Boniecki 
Arkadiusz Kowalski 


USA 

Słowac 

Słowac 

Polska 

Polska 

Polska 


- 900 pkt 

a — 895 pkt 
a — 868 pkt 

- 749 pkt 

- 653 pkt 

- 86 pkt 


Startowało 22 zawodników z 8 


w z 8 państw. 

Zespołowo:! Czechy - 2427 pkt, 2. Słowacja - 2287 pkt, 3. Rosja - 2188 pkt, 5. Pol¬ 
ska—1488 pkt. 
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Klasa S4B (seniorzy) 


Startowało 52 zawodników z 18 państw. 

Zespołowo:! Czechy -1609 pkt, 2. Słowenia -1388,3. Litwa -1328 pkt, 1! Polska 
- 778 pkt. 


Klasa S4B (juniorzy) 

t Nikołaj Surnin 

2. liriSpicak 

3. Szymon Michalik 

6. Bartosz Boniecki 
15. Arkadiusz Kowalski 


Rosja 

Czechy 

Polska 

Polska 

Polska 


640 pkt 
558 pkt 
534 pkt 
481 pkt 
276 pkt 


Startowało 22 zawodników z 8 państw. 

Zespołowo:! Rosja -1582 pkt, 2. Czechy —1485 pkt, 3. Polska —1291 pkt. 


Klasa S5C (seniorzy) 


— Rumunia 

- 900 + 310 pkt. 

! Robert Biedroń 

-USA 

- 696 + 634 = 1330 pkt 

- model Nike Apache 

— Słowenia 

— Słowacja 

— 900 + 203 pkt 

— 900 pkt 

2. JuriHipon 

- Ukraina 

- 645 + 643 = 1288 pkt 

- model Taurus- 
•Tomahawk 

- Polska 

- 853 pkt 

3. Michał Zinan 

- Słowacja 

-604 + 658 = 1262 pkt 

- model Nike Caiwn 

— Polska 

- 724 pkt 

13. Wojciech Krzywiński 

- Polska 

-640 + 276= 916 pkt 

- model Ariane II 

- Polska 

- 250 pkt 

14. Jarosław Czerwiński 
16. Antoni Opoczka 

- Polska 

- Polska 

- 614 + 300 = 914 pkt 
-593 + 159= 752 pkt 

- model Ariane 1 

- model MIM—104 
Patriot 


giouuwoiu £v tawguniAuw l o pansiw. 

Zespołowo: ! Słowacja - 3452 pkt, 2. Czechy - 3006 pkt, 3. Rosja - 2817 pkt, 
5. Polska - 2708 pkt. 

Klasa S5C (juniorzy) 


1. Roman Kichorosz 

2. Lubomir Baur 

3. Dragos Ołelea . 

4. Marcin Bielecki 

5. Krzysztof Wałecki 

6. Joanna Krzywińska 


- Rosja - 540 + 431 = 971 pkt 
-Słowacja -572 + 384 = 956pkt 
-Rumunia -611 + 327 = 938pkt 
Polska - 579 + 290 = 869 pkt 

- Polska -633 + 225 =856 pkt 
Polska - 617 + 231 =848 pkt 


- model Dragon III 

- model Dragon III 

- model Ariane 01 

- model Dragon III 

- model Ariane 1 

- model Ariane 2 


Startowało 12 zawodników z 5 państw. 

Zespołowo: ! Rumunia - 2581 pkt, 2. Polska - 2575 pkt, 3. Słowacja -1555 pkt 
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Klasa S6A (seniorzy) 


1. Ross Hironka 

2. Vaclav Drnek 

3. Dawid 0’Bryan 
12. Jarosław Zasuń 
18. Sławomir tasocha 
21. Maciej Czajka 


- USA 

- Czechy 

- USA 

- Polska 

- Polska 

- Polska 


- 428 pkt 

- 418 pkt 

- 400 pkt 

- 358 pkt 

- 339 pkt 

- 328 pkt 


Startowało 50 zawodników z 18 państw. 

Zespołowo; 1. Czechy - 1181 pkt; 2. USA - 1145 pkt; 3. Słowacja - 1098 pkt; 
4. Polska -1025 pkt. 


Klasa S6A (juniorzy) 

1. Aleksander Kustenkow 

2. Maksym Dudka 

3. Roman Riha 
8. Arkadiusz Kowalski 

21. Bartosz Boniecki 

22. Szymon Michalik 

Startowało 22 zawodników z 8 państw 
• * ■ -1069 


- Rosja 

- Ukraina 

- Czechy 

- Polska 

- Polska 

- Polska 


- 390 pkt 

- 387 pkt 

— 383 pkt 

— 339 pkt 

— 193 pkt 

- 140 pkt 


Zespołowo: 1. Czechy 
7. Polska — 672 pkt. 

Klasa $7 (seniorzy) 


pkt; 2. Rosja — 1035 pkt; 3. Ukraina — 981 pkt; 


1. Jan Kotuha 

2. Aleksander Lewykh 

3. Robert Biedroń 

4. Antoni Opoczka 
13. Wojciech Krzywiński - 
19. Jarosław Czerwiński - 

Startowało 19 zawodników z 7 państw. 


Słowacja 

Rosja 

USA 

Polska 

Polska 

Polska 


793 + 212 
790 + 204 
771 + 212 
728 + 193 
704+ 0 
705 + 0 


1005 pkt 
994 pkt 
983 pkt 
921 pkt 
0 
0 


— Saturn IB 

— Sojuz 

— Ariane 3 

— Saturn V 

— Ariane III 

— Ariane 01 


Zesp ołowo- 1. Słowacja - 2755 pkt; 2. Rosja -1879 pkt; 3. Rumunia - 1698 pkt; 
5. Polska — 921 pkt. 


Klasa $7 (juniorzy) 


- Rosja 

— Polska 


1. Antoni Szmatow 

2. Marcin Bielecki 

3. Aleksander Ahcew 

4. Krzysztof Wałecki 

5. Sylwester Klawinowski — Polska 


- 676 + 201 = 877 pkt 

- 685 + 120 = 805 pkt 

- Ukraina - 633 + 160 = 793 pkt 

- Polska - 706 + 68 = 774 pkt 

- 711 + 60 = 771 pkt 


Startowało 18 zawodników z 6 państw. 

Zespołowo: 1. Rosja 2398 pkt; 2. Polska - 2350 pkt; 3. Rumunia 

Klasa S8E (seniorzy) 


- Ariane L01 

- Saturn 1B 

- Zenit 2 

- Ariane 1 

- Saturn 1B 

- 2285 pkt. 


1. Stefan Mokran 

2. Franz Weissgerber 

3. Alojz Pajdlhauser 

19. Witold Tendera 

20. Piotr Moczała 

21. Marian Pieczka 

Startowało 23 zawodników z 10 państw. 


Słowacja 

Niemcy 

Słowacja 

Polska 

Polska 

Polska 


- 1080 - 480 + 826 pkt 

- 1080 - 480 + 758 pkt 

- 1080 - 480 + 723 pkt 

- 1013 pkt 

- 997 pkt 

- 870 pkt 


dianowaro u zawoaniKOW z 10 państw. 

Zespołowo: 1. Słowacja - 3240 pkt; 2. Niemcy - 3240 pkt, 3. Czechy - 3226 pkt, 
6. Polska — 2889 pkt. 


Klasa S8E (juniorzy) 


1. Ondrej Pajdlhauser 

2. JózefJasso 

3. Matias Pozun 


Słowacja 

Słowacja 

Słowenia 


- 1080 pkt 

- 962 pkt 

- 317 pkt 


W klasie tej startowało tylko 4 zawodników: 3 ze Słowacji i jeden ze Słowenii 
Zespołowo: 1. Słowacja - 2042 pkt; 2. Słowenia - 317 pkt. 



Szybowiec klasy FI H Sigma 921 AB 





model szybowca 


Jerzy Skiślewfcz 
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Comet DH-88. 
Na tym zdjęciu 
widać 
tę niezwykłą 
zbieżność 
skrzydła (5,38). 


Premia, jaką otrzymuje zawodnik 
tej makiety — 9% (poprzednio 15) 
za jej wygląd nie równoważy opi¬ 
sanych wyżej kłopotów. Faktem 
jest, że ocena za start i lądowanie 
na zawodach na ogół jest niższa od 
maksymalnej, podanej w regula¬ 
minie za te manewry, ale wniosek 
może być tylko jeden. Nie przed¬ 
kładajmy cech wizualnych samolo¬ 
tu nad cechy korzystne aerodyna¬ 
micznie (np. mała zbieżość skrzyd¬ 
ła). Zainteresowanych szczegółami 
odsyłam do moich publikacji w 
„Modelarzu" nr 3—4, 7—8, 9—10 i 
11—12/1990, pt. „Jaka Makieta la¬ 
tająca?" 

A tak na marginesie. Lepiej 
skrzydło zwichrzyć mocniej (przy 
dużej zbieżności) tracąc np.: pół 
punkta przy ocenie rzutu bocznego 
makiety, niż pozbawić się 5 a nawet 
7 punktów w ocenie za start czy lą¬ 
dowanie. Tu współczynniki są naj¬ 
wyższe - „K-10” i „K-9”. 

Skrzydła prostokątne, lub o ma¬ 
łej zbieżności (głębokość końców¬ 
ki skrzydła nie mniejsza niż 250 mm) 
są w makietach bardziej korzystne. 
Większa liczba Re to czysty zysk. 
Przy tej samej prędkości i większej 
głębokości skrzydła — większy 
mamy współczynnik Cz, a mniejszy 
opór profilowy C x . Ten sam silnik 
może więc ciągnąć większą gaba¬ 
rytowo bryłę — przy tej samej ma¬ 
sie, by nie zwiększyło się obciąże¬ 
nie jednostkowe silnika. 

Myślę, iż te sprawy nie powinny 
budzić wątpliwości. Wystarczy po¬ 
patrzeć jak zachowują się w powie¬ 
trzu, zwłaszcza przy starcie i lądo¬ 
waniu, makiety: Jaka-18 W. Stefań¬ 
skiego, RWD-17 K. Górala, Zlina 
526 AFS M. Dąbrowskiego czy Mi¬ 
les M-14A Magister I. Pudelki. Kto 
widział w powietrzu „giganty" RC 
nie może mieć żadnych wątpliwoś¬ 
ci, jak wielka winna być makieta. 
Te duże makiety, jeśli nawet ich 
prędkość nie jest mała i tak robią 
wrażenie lecących wolniej. Lot sta¬ 
je się przeto bardziej realistyczny. 
I o to chodzi. Ale to dopiero począ¬ 
tek kalkulacji. 

Rozpatrzmy teraz sprawę pod¬ 
wozia. Za klasyczne podwozie 
otrzymuje się obecnie premię 2% 
(5), a z przednim podparciem 0% 
(0). Przeliczyłem wyniki trzech na- 


pochodna wydłużenia skrzydła. 

Typowym przykładem jest ma¬ 
kieta samolotu Comet DH-88 zbu¬ 
dowana przez Stefana Gaudyń- 
skiego (naszego czołowego za¬ 
wodnika, wielokrotnego mistrza 
Polski nie tylko w makietach). Przy 
skali 1:4,8 rozpiętość tej makiety 
wynosi aż 2,794 m, a głębokość 
skrzydła blisko kadłuba (nie przy 
samym kadłubie) 0,512 m, głębo¬ 
kość na końcu lotki 0,095 m (!). Mi¬ 
nimalna prędkość tej makiety pod¬ 
czas lądowania (wynika to z obcią¬ 
żenia) wynosi 45 km/h, czyli 12,5 
m/sek. Znając te dwie wielkości 
możemy obliczyć wartość Re 
(Re = L \V • 70). Dla przykadłu- 
bowej głębokości Re = 448 000, a 
dla końcówki Re = 95 400. Ta 
ostatnia wielkość jest wartością 
podkrytyczną dla zastosowanego 
w samolocie i w makiecie profilu. 
Jeśli przyjąć zwichrzenie geome¬ 
tryczne skrzydła na 2 do 3° (posia- 




Zdjęcie to dobrze obrazuje pod jakim kątem do podłoża jest 
ustawione skrzydło Fokkera DVIII — makiety zbudowanej przez 
Michała Wójcika. Start i lądowanie sprawiają duże trudności, na¬ 
tomiast w locie model zachowuje się poprawnie. 


Caudron G III Vladlmira Handlika z Czech 


Moje uwagi, którymi chcę się 
podzielić z modelarzami dotyczą 
makiet zawodniczych, a nie pół- 
makiet rekreacyjnych. A jest to po¬ 
dział znaczący. 

Poprawki do regulaminu makiet 
FAI następują tak szybko, że mode¬ 
larze często nie nadążają za „filo¬ 
zofią" przepisów. 

Zawodnicy, zwłaszcza ci czoło¬ 
wi, nim wybiorą samolot na makie¬ 
tę wnikliwie studiują regulamin. 
Daje on (takie jest założenie) rów¬ 
ne szanse wszystkim makietom 
niezależnie od typu samolotu. Stąd 
też premie za okres powstania da¬ 
nego egzemplarza, układ skrzydeł, 
ilość silników itd. Jest to rodzaj za¬ 
chęty, aby budować makiety samo¬ 
lotów, które latały kiedyś i te lata¬ 
jące obecnie. Premie mają także 
ścisły związek z poziomem budo¬ 
wanych makiet. Jeszcze osiem lat 
temu można było otrzymać 35% 
(max) premii wyniku uzyskanego w 
locie. Dwa lata później 20, a obec¬ 
nie 13%. Zapewne modele z tych 
lat, posiadające dwa (lub więcej) 
płaty, i więcej niż jeden silnik, profi¬ 
le często mocno wklęsłe, sprawiają 
obecnie modelarzom mniej kłopo¬ 
tów w locie. I tak jest w istocie. 

Wybór samolotu na makietę czę¬ 
sto uzależniony jest od dostępu do 




Zlln 526 AFS Marka Dąbrowskiego (skala 1:4,36) jest przykła 
dem przemyślanej makiety, choć tylko za 2% premii. 

odpowiedniej dokumentacji. Szcze- dana dokumentacja nie zawier< 

gół niezwykle istotny. Obecnie tych danych), to skrzydło w obsza 

możliwość budowania większych rze lotki będzie dużo wcześnie 

makiet (masa do 7 kg, pojemność pracowało na kątach krytycznyct 

silnika (ków) do 80 cm 3 i po- niż jego pozostałe części. W locie 

wierzchnia nośna do 2,5 m 2 ) — to przy większych prędkościach, ma 

niewątpliwie przepustka do pew- kieta zachowuje się znakomicie 

niejszego i łatwiejszego latania, nie stwarza żadnych problemów v 

Doskonalsze aparatury do zdalne- pilotażu. Wcześniej trzeba jednał 

go sterowania, mniejsze i mocniej- wystartować, a później wylądować 

sze, a zarazem mniej zawodne ser- Nawet lądowanie na podwozu 

wa też nie są sprawą marginesową, główne (tak jak to czynił oryginał; 

Co oznacza w praktyce stwier- nie eliminuje wszystkich próbie 

dzenie „pewniejsze i łatwiejsze” la- mów. Wystarczy wychylenie lotk 

tanie? Większe modele, to przede czy lekkie przeciągnięcie, by na 

wszystkim większa głębokość stąpiło oderwanie strug w częś 

skrzydła (skrzydeł), a więc i więk- ciach skrzydła o małej liczbie Re 

sza liczba Re. Rozpiętość płata ma które spowodują natychmiastowi 

tu jakby mniejsze znaczenie, jest to przepadnięcie modelu. 
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szych zawodników, jakie uzyskali 
w 5 imprezach krajowych. Były to 
akurat makiety o podwoziu klasy¬ 
cznym, a więc 2% premii. Straty 
wynikłe z nieudanego (a nawet 
złego) startu (K-10) i lądowania to 
120 do 350 punktów. Zaś zysk 2% z 
dobrego lotu (np. 1500 pkt.) — to 
30 pkt. Zawodnicy, zwłaszcza ci o 
mniejszym doświadczeniu, powin¬ 
ni się zastanowić czy robić makietę 
np. Pittsa, czy też Junaka-3. Junak 
również kręci akrobację, a ponadto 
nie będzie sprawiał żadnych kłopo¬ 
tów podczas startu i lądowania. 

Jak dalece istotne jest wykony¬ 
wanie dobrego startu i lądowania 
podam inny przykład. Zawodnik za 
swój lot otrzymał 1389 pkt., prze¬ 
ciętna ocena sędziów za manewry i 
figury (jedna nie zaliczona) to 5 do 
7, za start 9, a lądowanie 8. Te dwie 


ostatnie pozycje dały temu zawod¬ 
nikowi aż 486 pkt., czyli 34,9% ca-, 
łości. Inny przykład: zawodnik 
otrzymuje za bardzo efektowne fi¬ 
gury i manewry (K-4) oceny 8 do 
10. Uzyskany wynik końcowy to 
1361 pkt. Natomiast za start otrzy¬ 
mał 2 (!) — podparty, wyrwany, z 
tendencją zrywania się, a za lądo¬ 
wanie również 2 w dziesięciostop* 
niowej skali ocen. Lądowanie było 
podobne do startu — dobieg pod¬ 
party skrzydłem, zmiana kierunku i 
w końcu podparcie na „nosie”. 
Ocena łączna za start i lądowanie 
to 104 pkt., czyli 7,64% całości. 

Co z tego wynika? Jeśli weź¬ 
miemy pod uwagę gros takich star¬ 
tów i lądowań to wniosek nasuwa 
się sam. Pierwszy przykład dotyczy 
dużej makiety, o głębokości płata 
420 mm (choć o klasycznym ukła* 



Miles M-14 Magister Ireneusza Pudelki. Samolot konstrukcyj 
nie mniej złożony przy dobrych właściwościach pilotażowych. 




dzie podwozia), a drugi — małej 
głębokość płata 210 mm, obciąże¬ 
nie płata znaczne — powyżej 8 kg/m . 
Oczywiście to obciążenie skrzydła 
przy znacznie większej jego głębo¬ 
kości (raz jeszcze przypominam — 
jest większe wówczas Re) nie mia¬ 
łoby tak ujemnego wpływu. Ola tej 
samej prędkości i powierzchni 
większą mamy siłę nośną P z . 

Układ klasycznego podwozia 
niesie jeszcze inne utrudnienia. 
Stare samoloty, jak Fokker D-VIII 
(EV) posiadały bardzo wysokie 
podwozie, co powodowało usta¬ 
wienie skrzydła do startu pod ką¬ 
tem 21 0 (!). Jeśli jest to kąt maksy¬ 
malnej siły nośnej (a tak być po¬ 
winno), to dla makiety wynosił on 
będzie 12—15° — w zależności od 
jej wielkości (znowu decyduje tu 
Re). W czasie rozbiegu, nim pod¬ 
niesiemy ogon, skrzydło pracuje 
na kątach oderwania strug, dużego 
oporu i nieskuteczności lotek. Pilo¬ 
tujący prawie nie panuje nad taką 
makietą. Ponadto moment od 
śmigła potrafi postawić model na 
skrzydle, zmienić znacznie kieru¬ 
nek rozbiegu; mogą wystąpić je¬ 
szcze inne niespodzianki. Ratuje 
wówczas zawodnika nadmiar mo¬ 
cy, jaki posiada makieta. Ocena za 
taki start oczywiście będzie niska. 

A teraz inny przykład. Makieta 
otrzymuje dużą — 11% premię... i 
dobrze lata. 

Wicemistrz Europy ’93 Yladimir 
Handlik z Czech, swoim Caudro- 
n em G III na Mistrzostwach Świata 
'94 w Holandii zdobył pierwszą lo¬ 


katę — otrzymując 3485,64 punk¬ 
tów. Wyprzedził Niemca Merc- 
kenschlagera latającego makietą 
samolotu Albatros D-Va, który 
otrzymał 3393,84 pkt., oraz mistrza 
Europy '93 Anglika Mc Dermotta ze 
znaną już od lat makietą DH-9A. 
Dwaj ostatni modelarze otrzymali 
8% premii. Jeśli jednak „oczyści¬ 
my” ich wyniki z premii, to okaże 
się iż 3% przewaga Handlika nie 
miała tu istotnego znaczenia. 
Mistrz ma bowiem 3301,5 pkt., 
a wicemistrz 3268. Przykład ten 
potwierdza starą zasadę — jeśli 
zawodnik ma dobrze wykonaną 
makietę i jeszcze dobrze lata, pre¬ 
mia jest tylko dodatkiem do dobre¬ 
go samopoczucia i stwarza kom¬ 
fort psychiczny. 

Zawodnicy czołowi z mistrzostw 
świata mają makiety z dużym pro¬ 
centem premii, jednakże to ich 
modele otrzymują najwyższe oce¬ 
ny statyczne (Czech - 1627,5, 
Niemiec -1695, a Anglik -1604,5 
pkt.) i wykonują loty wysoko oce¬ 
niane (bez premii) — pierwszy z 
nich 1659,1635 i 1689 pkt., drugi — 
1590,1556,1552 pkt. 

Z takimi ocenami statycznymi i 
takimi za lot, zawodnicy posiadają¬ 
cy makiety z niskim procentem 
premii też byliby — jeśli nie w ścis¬ 
łej czołówce — to na pewno w 
pierwszej dziesiątce. A tak nie jest. 
Właśnie oni mają niższe oceny 
techniczne i znacznie słabsze loty. 
Takie są realia. 

Do tych spraw jeszcze powróci¬ 
my. PAWEŁ WOŹNIAK 
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6.4 sek 
& 7 sek. 

7.2 sek 

rozpiętość 1421 mm 

dkigość 1020mm 
po w. plata2075 dm 2 

pow. stat. poz. 4,80dm 2 
pow calk. 25,55 dm 2 

masa 5110 
obciążenie 20 0/dm 2 
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profil stat. poz. CLARK Y 8% 
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MB-151 i MB-152 

CEZARY JADCZAK 


Gnóme-Rhóne 14N07 o mocy 890 
KM. Prototyp z tym silnikiem, 
oznaczony MB-150-01M (Modifió), 
osiągnął podczas oficjalnych prób 
w Centre d Essais du Matóriel Aś- 
rien (CEMA) w Yillacoublay pręd¬ 
kość 432 km/h. Próby wykazały 
konieczność wprowadzenia pew¬ 
nych zmian. Prototyp wrócił więc 
do Courbevoie. Przekonstruowano 
końcówki skrzydeł, dwie chłodnice 
oleju zastąpiono jedną pod kadłu¬ 
bem. Zmieniono także silnik na 
Gnóme-Rhóne 14N01 o mocy 940 




Dane techniczne 

MB-1 

152 

z silnikiem 14N29 


4 i 

i śmigłem Chauviere 371 

Długość 

9,104 

m 

Rozpiętość 

10,542 

m 

Wysokość 

3,900 

m 

Powierzchnia nośna 

17,320 

m 2 

Masa własna 

2158 

kg 

Masa startowa normalna 

2748 

kg 

Masa startowa z przeciążeniem 

2800 

kg 

Prędkość max. na wys. 4500 m 

520 

km/h 

Czas wznosz. na wys. 4000 m 

6,2 

min 

Czas wznosz. na wys. 8000 m 

16 

min 

Zasięg 

540 

km 


W chwili wybuchu II wojny świa¬ 
towej Francja posiadała tylko jeden 
typ myśliwca dorównującego Me- 
sserschmittowi BM09E. Był to bu¬ 
dowany w niewielkiej liczbie sztuk 
Dewoitine D-520. Wyposażenie 
większości jednostek bojowych 
stanowiły Morane-Saulnier MS- 
406, mogące konkurować jedynie 
ze starszymi wersjami Messers- 
chmitta, wycofanymi wówczas z 
pierwszej linii. Podobnie było z 
amerykańskimi Curtissami H-75. 
Jeszcze gorzej wypadały nieudane 
i niebezpieczne w eksploatacji 
Caudrony CR-714. Najbardziej 
rozpowszechnionym, stosunkowo 
nowoczesnym, myśliwcem pozo¬ 
stawał Blocn MB-152. 

Bloch MB-152 powstał wg specy¬ 
fikacji Ministerstwa Lotnictwa z 
dnia 13.07.1934 r., sprecyzowanej 
dokładniej 16.11.1935 r. (wg tej 
samej specyfikacji projektowano 
również Loire-250, Dewoitine 
D-513, Nieuport 161 i MS-405). 

Zakłady Avions Marcel Bloch, 
położone w Courbewoie pod Pary¬ 
żem, zaprojektowały całkowicie 
metalowy, wolnonośny dolnopłat o 
oznaczeniu MB-151-01. Do napędu 
samolotu użyto czternastocylin- 
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drowego silnika Gnóme-Rhóne 
14Kfs w układzie podwójnej 
gwiazdy, o mocy 930 KM na wyso¬ 
kości 4350 m. Samolot miał poka¬ 
źnych rozmiarów kadłub z kabiną 
pilota przesuniętą do przodu. Cha¬ 
rakteryzował się szeroką osłoną 
silnika typu NAGA, bardzo niskim 
podwoziem głównym o szerokim 
rozstawie kół, osią silnika skręconą 
o 2,5 w lewo oraz długimi lufami 
działek kai. 20 mm umieszczonymi 
w skrzydłach. 

Budowę prototypu rozpoczęto 
we wrześniu 1935 r. 17 lipca 1936 r. 
na lotnisku w Yillacoublay doszło 
do nieudanej próby oblotu. Zbyt 
mała okazała się powierzchnia 
skrzydeł, niesprawne było także 
podwozie. Prototyp powrócił do 
wytwórni, a jego dalszy rozwój 
wstrzymano. Na początku 1937 ro¬ 
ku wznowiono prace przy prototy¬ 
pie: zwiększono do 15,4 m 2 po¬ 
wierzchnię skrzydeł, wzmacniając 
jednocześnie icn konstrukcję, zle¬ 
cono firmie Messier ulepszenie 
podwozia. 29 września 1937 r. w 
Yillacoublay pomyślnie oblatano 
prototyp. 

Prowadzono dalsze prace nad 
zabudową sprawdzonego silnika 


KM, z reduktorem. Tak poprawiony 
prototyp latał w marcu 1938 r. w 
CEMA. Loty wykazały konieczność 
zwiększenia powierzchni usterze- 
nia w związku z planowaną zabu¬ 
dową silnika Gnóme-Rhóne 14N21 
o mocy 1030 KM. 

Z powodu narastającego w 
Europie napięcia opracowano we 
Francji i przyjęto 15 marca 1938 
roku tzw. pian Y. Zobowiązywał on 
Ministerstwo Lotnictwa do wypo¬ 
sażenia lotnictwa francuskiego w 
940 nowoczesnych myśliwców 
jednomiejscowych w ciągu roku. 
Zważywszy, że produkcja najpopu¬ 
larniejszego wówczas MS-406 nie 
osiągnęła więcej niż 285 sztuk ro¬ 
cznie, plan wydawał się niewyko¬ 
nalny. Dlatego też, mimo niezado¬ 
walających osiągów, nie dokoń¬ 
czonego rozwoju oraz silnika 
gwiazdowego, zapadła decyzja o 
seryjnej budowie MB-150. 

Zamówienie nr 308/8 z początku 
kwietnia 1938 r. opiewało na 3 
zmodernizowane prototypy. Nie¬ 
bawem zwiększono ilość do 25 
sztuk serii informacyjnej i 450 
sztuk samolotów seryjnych (zam. nr 
385/8 z 07.04.1938 r.). Sfinansowa¬ 
nie drugiej umowy warunkowane 


jednak było dalszym rozwojem 
samolotu. Umowa 308/8 zakładała 
bowiem, że samoloty seryjne na¬ 
pędzane będą wersjami mocniej¬ 
szymi silników Gnóme-Rhóne 14N 
i Hispano-Suiza 14AA lub amery¬ 
kańskimi Pratt & Whitney Twin 
Wasp. Planowano wyposażenie 
Armee de PAir w 300 myśliwców 
Bloch do 01.04.1939 r., a do grud¬ 
nia w pozostałe 150. 

Produkcji seryjnej MB-150 pod¬ 
jęły się Socióte Nationale de Cons- 
tructions Aeronautique$ du $ud- 
•Oues (SNCASO), w skład których 
po upaństwowieniu wchodził 
Bloch, i uwagi na to, że konstruk¬ 
cja prototypu była nie przystoso¬ 
wana do produkcji wielkoseryjnej, 
należało płatowiec przekonstruo¬ 
wać. Zakłady w Courbevoie pos- 

B iesznie zbudowały prototyp 
IB-151, będący jednocześnie 
pierwszym egzemplarzem serii in¬ 
formacyjnej. Zniknęło więc proto¬ 
typowe oznaczenie „01”. W sto¬ 
sunku do poprzedniej wersji zmie¬ 
niono profil skrzydła, zmniejszono 
cięciwę, zwiększono rozpiętość i 
powierzchnię nośną. Nowy silnik 
Gnóme-Rhóne 14N11 z redukto¬ 
rem, o mocy 870 KM, napędzający 
trójłopatowe śmigło Ratier obudo¬ 
wano aerodynamiczną osłoną z 
wlotem powietrza o małej średnicy. 
Oś silnika pozostała odchylona o 
2,5 w lewo, dla skompensowania 
momentu obrotowego od śmigła. 
Chłodnicę oleju przeniesiono pod 
lewe skrzydło, kółko ogonowe za¬ 
stąpiono płozą. Z powodu niewy¬ 
starczającej produkcji działek His- 
pano-Suiza HS 404, w skrzydłach 
zamontowano 4 km MAC 1934 kal. 
7,5 mm z zapasem amunicji po 300 
szt. 


18 sierpnia 1938 r. w Villacoublay 
R. Blanc oblatał MB-151 Cl (C-cha- 
sse — myśliwski, jednomiejscowy). 
Dalsze loty wykazały konieczność 
kilku zmian. Między innymi zwięk¬ 
szono powierzchnię usterzenia po¬ 
ziomego, poprawiono klapy, przed¬ 
łużono łoże silnika, zmieniono 
śmigło na Gnóme-Rhóne. Mimo 
tych modyfikacji samolot nadal 
pozostał niestateczny względem 
osi poprzecznej przy większych 
prędkościach i w locie nurkowym. 
Nie osiągnął też zakładanej pręd¬ 
kości maksymalnej 480 km/h. 

W grudniu 1938 r. na poligonie w 
Cazaux przeprowadzono próby 
uzbrojenia. Rozwój i produkcję 
skutecznie hamowało przegrzewa¬ 
nie się silników, dlatego też w sty¬ 
czniu 1939 r. prowadzono loty 
porównawcze z trzema różnymi 
chłodnicami oleju. 

Pierwszym samolotem, w pełni 
spełniającym wymagania zamó¬ 
wienia 308/8, był dopiero proto¬ 
typ nowego typu — MB-152-01. 
Budowę, na podstawie płatowca 
nr 433, ukończono w Courbevoie w k 
październiku 1938 r. W odróżnieniu 
od MB-151 napędzany był silni¬ 
kiem Gnóme-Rhóne 14N21 o mocy 
1030 KM. Uzbrojenie miało się 
składać z 4 km MAC z zapasem 
amunicji po 500 szt. lub 2 działek 
MS 404 z zapasem amunicji po 60 
szt. i 2 km. Oczekiwano, że osiąg¬ 
nie prędkość 520 km/h na wys. 
5000 m. 


nr 12 — grudzień 1994 r. 




















W końcu października 1938 r., 
wkrótce po MB-152-01, ukończono 
drugi samolot 


igi samolot spełniający wyma¬ 
gania umowy 308/8; był to prototyp 
MB-153-01. Przy jego budowie wy¬ 
korzystano płatowTec nr 434, na 
którym zamontowano amerykański 
silnik Pratt & Whitney R-1830SC3G 
ze śmigłem Hamilton Standard. 
Trzeci prototyp, spełniający wy¬ 
magania umowy 308/8, MB-154-01 
(płatowiec nr 435), miał być napę¬ 
dzany silnikiem Wright 1820 Cyc- 
lone. Z powodu niedostarczenia 
silnika na czas pozostał nie dokoń¬ 
czony. 

15 grudnia 1938 r. w Yillacoublay 
R. Blanc wykonał pierwszy lot na 
MB-152-01. W styczniu 1939 r. 
zmieniono silnik na słabszy, 1000- 
-konny Gnóme-Rhóne 14N25, i do 
lutego 1939 r. przeprowadzano 
próby w CEMA. Ciasne osłony 
nadal powodowały przegrzewanie 
się silnika. Nie było możliwe wyko¬ 
rzystanie pełnej mocy napędu i 
samolot osiągał jedynie 470 km/h. 
Poszukując rozwiązania tego pro¬ 
blemu, wiosną 1939 r. prowadzono 
próby z różnymi śmigłami oraz z 
różniącymi się kształtem osłonami 
silnika. W ich wyniku zwiększono 
średnicę otworu wlotowego z 750 
mm do 1000 mm. Spowodowało to 
wzrost oporu samolotu. Maksy¬ 
malna prędkość osiągana przez 
samolot wynosiła 482 km/h. 

Ambitny plan V nie był zrealizowany 
do końca. Chociaż wcześniejsze 
zamówienie 300 Blochów zmniej¬ 
szono we wrześniu 1938 r. do 206 
sztuk, to do 1 kwietnia 1939 r. lot¬ 
nictwo francuskie otrzymało jedy¬ 
nie 104 MS-405 i 406, 42 Curtissy 
H-75 oraz jeden MB-151C1. Za¬ 
mówienie nr 385/5 sprecyzowano 
ostatecznie na 432 samoloty: 144 
MB-151 z silnikami Gnóme-Rhóne 
14N35 i po 144 MB-152 z silnikami 
Gnóme-Rhóne 14N25 i 14N49. 
Produkcja miała być prowadzona 
w zakładach SNCASO w Chateau- 
roux-Dćols i Bordeaux-Merignac. 
Kilka dni później zwiększono za¬ 
mówienie o 100 MB-152, które mia- 


wyprodukować zakłady w 
Ćhóteauroux. Montaż seryjny 
MB-152C1 przebiegał bardzo wol¬ 
no. Pierwszy samolot wzbił się w 
powietrze w grudniu 1938 r. Pozo¬ 
stał jednak w SNCASO jako ma¬ 
szyna doświadczalna. Podobnie 
było z dwoma następnymi. Dopie¬ 
ro 7 marca czwarty egzemplarz 
został przekazany Armeć de l’Air. 

8 kwietnia w Yillacoublay obla¬ 
tano MB-153-01, następnie podob¬ 
nie jak MB-151 i MB-152 odbył on 
cały cykl prób w CEMA oraz prze¬ 
szedł szereg modyfikacji. Do po¬ 
łowy maja ukończono jedynie 22 
MB-151 i MB-152, jednakże tylko 
10 zostało przejętych przez lot¬ 
nictwo wojskowe. Okazało się bo¬ 
wiem, że samoloty są niezdolne do 
lotów bojowych z powodu wad 
usterzenia poziomego. Następ¬ 
nych 157 maszyn miało być zma¬ 
gazynowanych do czasu usunięcia 
usterek. Zobowiązano SNCASO do 
usprawnienia samolotów jeszcze 
przed ich dostarczeniem do skład¬ 
nic sprzętu (Centre de Reception 
des Avions de Serie — CRAS). 
Wszystkie MB-151 zostały prze¬ 
znaczone do treningu pilotów. 

Jedyną jednostką myśliwską, 
która do wybuchu wojny otrzymała 
Blochy MB-152 (uzbrojone w dwa 
działka i dwa km), była Groupe de 
Chasse 1/1 z bazą w Etampes- 
-Montdesir. Pierwszy samolot dotarł 
tam w końcu lipca 1939 r. 27 sier¬ 
pnia jednostkę zmobilizowano, lecz 
loty bojowe nadal odbywano na 
Dewoitine D-510. 

Do 3 września 1939 r., kiedy to 



ły przejęte przez CRAS. Gotowych 
też było 50 MB-151 (jednak więk¬ 
szość bez śmigieł) oraz 66 MB-152. 
W połowie września lotnictwo 
zamówiło dalszych 500 MB-152. 
Miały one wchodzić w skład części 
dostawy, obejmującej 1725 samo¬ 
lotów. Pierwsze MB-152, doraźnie 
spełniające wymagania służby 
operacyjnej, Armee de l’Air otrzy¬ 


mało 26.09.1939 r. Trzy z nich 
03.10.1939 r. przejęła GC 1/1. W 
tym okresie dostawy objęły już 162 
Blochy MB-152, jednak 47 z nich 
nie miało śmigieł, 40 wyposażono 
przejściowo w czterołopatowe 
śmigła Chauviere o stałym skoku, 
40 miało śmigła Gnóme-Rhóne, a 
jedynie 37 docelowe trzyłopatowe 
śmigła o zmiennym skoku, typu 
Chauviere371. 

Zamówienie nr 385/5 w jego 
części dotyczącej Blochów MB-151 
podzielono następująco: 25 sztuk 
dla Grecji (zamówione jesienią 
1939 r.), 25 sztuk dla francuskiego 
lotnictwa morskiego, 4 pozostały w 
SNCASO (do momentu zastąpie¬ 
nia przez MB-152), resztę — 90 — 
przeznaczono dla jednostek szkol¬ 
nych Armee de TAir. 21 listopada 
zmieniono zamówienie MB-152 na 
690 egzemplarzy, co potwierdzono 
kilka dni później umową 2405/9. 
Do 10.01.1940 r. lotnictwo wojsko¬ 
we przejęło 138 MB-151 (w tym je¬ 
dynie 76 zdolnych do lotu) i 274 
MB-152, z których 170 (z silnikami 
14N25) miało prowizoryczne lub w 
ogóle nie miało śmigieł. MB-152 
późniejszych serii wyposażano w 
mocniejsze silniki 14N29 i śmigła 
Chauwiere 371. Ostatecznie usta¬ 
lono też na 850 mm średnicę otwo¬ 
ru wlotowego osłony silnika, co w 
znacznej mierze rozwiązało kłopo¬ 
ty z przegrzewaniem się silników. 
Układ wydechowy, złożony z 
dwóch rur umieszczonych na 
spodniej stronie osłony silnika, 
wzorowany był na amerykańskim 
Curtissie H-75. Tak zmodyfikowa¬ 
ną osłonę silnika montowano rów¬ 
nież we wcześniejszych egzempla¬ 
rzach. 

Wiosną 1940 r. postanowiono 
wstrzymać budowę 61 MB-152 
(numery fabryczne od 436 do 496), 
których montaż właśnie zaczęto. 
Linie produkcyjne w zakładach 
Chateauroux miały być przezna¬ 
czone do budowy nowocześniej¬ 
szych Blochów MB-155 (prototyp 
oblatano 3.12.1939 r.). Całkowite 
zamówienia na MB-152 zreduko¬ 


wano do 488 sztuk. Począwszy od 
numeru 501 (numeracja seryjna by¬ 
ła wspólna dla MB-151 i MB-152) 
MB-152 wyposażano w ulepszone 
usterzenia poziome. Pierwszy do¬ 
starczono 5.03.1940 r. Po raz pier¬ 
wszy też dowództwo lotnictwa 
przyznało Blochom pełną zdolność 
bojową już w momencie dostawy, 
gdyż wprowadzono wszystkie wy¬ 
magane poprawki. Niestety stano¬ 
wiły one jedynie 2/5 wszystkich 
wyprudukowanych MB-152 — 196 
sztuk. 

W chwili agresji Niemiec na 
Francję 10.05.1940 r. lotnictwo 
francuskie miało 140 MB-151 i 363 
MB-152 (z tego 195 z silnikami 
14N25). 37 MB-151 pełniło służbę 
tymczasowo, 10 było w rezerwie — 
wkrótce miały być zastąpione 
przez MB-152,16 MB-151 służyło w 
lotnictwie morskim, 7 dalszych wy- 
sałno do Grecji. MB-152 liczyły je¬ 
dynie 80, z dostarczonych od 
5.03.1940 r., w pełni bojowych sa¬ 
molotów z mumerami seryjnyrńi 
powyżej 500. 

W okresie między 10 a 31 maja 
jednostkom Armeć de l’Air dostar¬ 
czono 108 Mb-152, lotnictwu mor¬ 
skiemu 3 Mb-151.28 maja do służ¬ 
by włączono również 1 MB-153. 

Blochy miały za mały zasięg, aby 
po upadku Francji przelecieć do 
Afryki. Dostały się tam, przez Kor¬ 
sykę, tylko 4 samoloty. Kilka ma¬ 
szyn odleciało do Anglii, gdzie je¬ 
szcze 29.01.1941 r. było 5 MB-151 i 
MB-152. W czasie walk stracono 
270 z 623 Blochów (140 MB-151; 
482 MB-152 i 1 MB-153). W końcu 
czerwca na stanie Armeó de l’Air 
było około 320 maszyn. Wszystkie 
9 jednostek wyposażonych w 
MB-152 ewakuowano do nie oku¬ 
powanej części Francji. Uratowano 
również MB-153-01. Do momentu 
rozwiązania przez Niemców 
(27.11.1942 r.) lotnictwo Yichy mia¬ 
ło jeszcze 6 MB-151, 215 MB-152 i 
MB-155. Luftwaffe przejęła 173 
Blochy (83 zdolne do lotu). Uży¬ 
wane były do treningu pilotów, 
część przekazano Rumunii. 


OPIS TECHNICZNY 


Samoloty Bloch MB-151 i 
MB-152 były jednomiejscowy- 
mi, jednosilnikowymi, wolno- 
nośnymi dolnopłatami o kons¬ 
trukcji całkowicie metalowej. 

SKRZYDŁO: 

konstrukcji metalowej, złożone 
z dwóch dwudźwigarowych 
płatów mocowanych do okuć w 
kadłubie. Dźwigar tylny służył 
do zawieszenia lotek i klap. 
Lotki typu Frise, klapy krokody¬ 
lowe napędzane hydraulicznie. 
Pokrycie lotek i klap metalowe. 
W lewym skrzydle reflektor. 

KADŁUB: 

składał się z trzech części wy¬ 
konywanych oddzielnie. Przed¬ 
nia część obejmująca kabinę 
sięgała od wręgi przeciwpoża¬ 
rowej aż dopełnej wręgi za fote¬ 
lem pilota. Środkowa część zło¬ 
żona była z dwóch połówek 
konstrukcji półskorupowej, z 
podziałem w płaszczyźnie pio¬ 
nowej, wykonywanych osobno. 
Do niej mocowano duża 
owiewkę za kabiną. Tylna część 
kadłuba zakończona stateczni¬ 
kiem pionowym. Kabina pilota z 
wyjątkiem fotela i zagłówka nie 
opancerzona. Wejście do kabi¬ 
ny po odsunięciu środkowej 
części osłony do tyłu. Pod pod¬ 


łogą kabiny zbiornik paliwa o 
poj. 4151. Przed kabiną zbiornik 
oleju o poj. 471. 

USTERZENIE: 

poziome o niewielkim wzniosie, 
podparte zastrzałami, o kon¬ 
strukcji metalowej podobnej do 
konstrukcji skrzydła. Samoloty 
seryjne miały na sterze kierun¬ 
ku stałą klapkę wyważającą i 
ruchomą na sterze wysokości. 

PODWOZIE: 

firmy Massier, chowane w locie 
hydraulicznie do spodniej czę¬ 
ści kadłuba pomiędzy dźwigar 
przedni i krawędź natarcia 
skrzydła. Koła główne o wymia¬ 
rach 650 X 236 mm i rozstawie 
3 m. Hamulce pneumatyczne. 
Golenie wyposażone w amor¬ 
tyzatory ' olejowo-powietrzne. 
Płoza ogonowa ze stopką śliz¬ 
gową. 

NAPĘD: 

Czternastocylindrowy silnik z 
rodziny Gnóme-Rhóne 14N w 
układzie podwójnej gwiazdy. 
Oś silnika skręcona o 2,5° w 
lewo w stosunku do osi płatów- 
ca. Moc maksymalna (dla wer¬ 
sji 14N11 i 14N35) przy 2400 
obr/min. 895 KM i 920 KM na 
wys. 2400-3000 m. Dla wersji 


14N25 i 14N49 odpowiednio 
1100 i 1000 KM. MB-151 miał 
trzyłopatowe śmigło o zmien¬ 
nym skoku Gnóme-Rhóne, 
MB-152 czterołopatowe stałe, 
drewniane Chauviere 5414, 
trzyłopatowe ustawiane przed 
lotem Gnóme-Rhóne 2590M lub 
automatyczne Chauviere 371 — 
wszystkie o średnicy 3,05 m. 
Śmigła o zmiennym skoku prze¬ 
stawiane były pneumatycznie. 

UZBROJENIE: 

Większość MB-152 uzbrojona 
była w dwa działka Hispano- 
-Śuiza MS-404 kal. 20 mm z 
bębnowymi magazynkami osło¬ 
niętymi od spodu kroplowymi 
owiewkami oraz w dwa karabi¬ 
ny maszynowe MAC wz. 1939 
kal. 7,5 mm. Uzbrojenie umie¬ 
szczone było w skrzydłach. Za¬ 
pas amunicji: po 60 pocisków 
dla działek i po 500 dla km. Sa¬ 
moloty pierwszych serii miały 
celowniki kolimatorowe GH 38 
firmy Baille Remaire, lecz z po¬ 
wodu ich niedostatku więk¬ 
szość samolotów posiadała 
uproszczone celowniki przed 
wiatrochronem. W późniejszym 
okresie wiele samolotów seryj* 
nych wyposażono w celowniki 
OPLR-39. 


KSIĘGARNIA & SALON MODELARSKI 



PELTA 


00-050 Warszawa 
ul. Świętokrzyska 16 
t#l./fax 27-66-14:26-91-56 
pon.-pt. 11-19, sobota 10-14 

Największy wybór krajowych l Importowanych 
książek, plakatów, czasopism, pocztówek, 
dotyczących historii wojskowości, współczesnej 
techniki wojskowe). survlvalu, sportów walki, 
modelarstwa. 


Wydavjnictwa SQUADRON/SIGNAL 
»IN ACTION« w ciągłej sprzedaży ! 


Duży wybór modeli do sklejania, 

(plastikowych, kartonowych I drewnianych), 
planów I akcesoriów modelarskich, 
lurek cynowych 30.541120 mm, gier wojennych, 



Sprzedaż wysyłkowa dla indywidualnych 
klientów /o naliczeniem pocztowym 
(wysyłamy katalogi na zadanie) 
oraz sprzedaż hurtowa dla księgarń 

i sklepów modelarskich 


MODELARZ — 11 



















MB “152 2 celownikiem O PI R-39 
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Janusz Kwapisiewicz — ul. 
Tkacka 56/2, 70*556 Szczecin 
— poszukuje „Scalę R/C Modę* 
ler” nr 2/85, „Skrzydeł i Motoru” 
nr 37,48, literatury modelarsko* 
lotniczej K. Łapińskiego, W. 
Schiera, A. Glassa, J. Staszka 
i innych oraz „Modelarza" 
4nr 3/63. 


Mariusz Majewski — ul. Ko¬ 
nopnickiej 7/2, 19*520 Banie 
Mazurskie — poszukuje „PM” 
lub „MM" z planami czołgu 
T-34-85, „MM” z planami samolo¬ 
tów: PO-2, Fokker D4, Morane, 
książek: Supiński: „Okręty wo¬ 
jenne 1900-1966r., Grabowski: 
„Okręty podwodne”, aparatury 
RC 6-kanałówej produkcji ro¬ 
syjskiej. W zamian oferuje 
„MM”, „MT, liczne książki wo* 
jenno-morskie lub gotówkę. 


Andrzej Popiołek — Rynek 
8/6, 56-416 Twardogóra — od¬ 
stąpi „Małego Modelarza" i 
„Plany Modelarskie" z łat 1977- 
81. Wykaz posiadanych nume¬ 
rów prześle pocztą. Prosi o za¬ 
łączenie koperty zwrotnej ze 
znaczkiem pocztowym. 


Kazimierz Piekarski - ul. 
Północna 1,26-500 Szydłowiec 

— wymieni „Plany Modelarskie" 

— 100 egz., TBiU - 140 egz., 
modele kartonowe, książki o 
modelarstwie, lotnictwie, mary- 
nistyce na „Małego Modelarza” 
z lat 1958-1970 lub sprzeda. 
Wiadomość-koperta-znaczek. 


Artur Siwiec - ul. Legnicka 
138/1, 54-206 Wrocław - od¬ 
stąpi tanio aparaturę 4-kanało- 
wą WEBRA FMSI + 2 moduły i 2 
odbiorniki na częstotliwość 27 
MHz i 35 MHz - 2 serwome¬ 
chanizmy - ładowarka. Poszu¬ 
kuje też tłumika do silnika 
MVV$ 2,5 GF. Informacje tel. 
51-17-31 lub listownie. 


Marek Soliński - ul. Dą¬ 
browskiego 31/5,59-800 Lubań 
- poszukuje „PM” z planami 
samolotów (podać ceny) oraz 

starych numerów . Modelarza”. 


Szymon Andruszkiewicz — 
ul. Nowomiejska 4/48, 16-400 
Suwałki — sprzeda nowy silnik 
MWS 2,5 cm ; oraz gażnik RC 
do MWS 2,5 cm 3 . 


Ryszard Nazarewski ul. Opol¬ 
ska 16, 52-012 Wrocław - 
sprzeda tanio aparaturę zdal¬ 
nego sterowania typ „SIGNAL- 
FM7”, kompletną (stan bardzo 
dobry). 


Tomasz Zabiegły — ul. Polna 
13/5,78-400 Szczecinek — od¬ 
stąpi lub zamieni liczne numery 
„Małego Modelarza” i „Planów 
Modelarskich” oraz plany i 
książki o tematyce modelarskiej 
(koperta - znaczek). 


Łukasz Mikuś — ul. Krynicka 
10/10, 50-555 Wrocław - od¬ 
stąpi liczne numery „Małego 
Modelarza” oraz modele innych 
wydawnictw. 


Zbigniew Longa - Oś. Su¬ 
deckie 2c/8,58-160 Świebodzi¬ 
ce - odstąpi „Małego Modela¬ 
rza” z lat 1966-1994, „Modela¬ 
rza”, „Plany Modelarskie”. Wy¬ 
kaz po przesłaniu koperty i 
znaczka. 


Olaf Dajlidzienko — ul. Bę¬ 
dzińska 10/10, 41-200 Sosno¬ 
wiec — sprzeda tanio: silniki 
radzieckie 10 ccm MDC 10 
(wodny - rura rez.), 2,5 ccm 
MKL 25 oraz Graupner SPEED 
500 7,2 V (nie dotarte), 2-kana- 
łową aparaturę Graupner C4-R. 


Tomasz Kasprzak - ul. Cze¬ 
reśniowa 8, 62*200 Gniezno — 
sprzeda modele kartonowe, 
plany i czasopisma, mikrokom¬ 
puter C-64 i gry telewizyjne 
(160 gier). 


Sprzedam model sa¬ 
mochodu w skali 1:8 
Serpent Excel 9000- 
4WD +silnik Noyarossi 
„Rex" + tuleja, tłok, ga¬ 
żnik + opony, felgi, 
części zamienne, pali¬ 
wo. Cena kompletu 
1200 DM. Jacek Lipiec 
01-112 Warszawa, ul. 
Góralska 2/40 Tel. 
37-45-77. 


HURTOWNIA MODELI 
I ART. MODELARSKICH 
GDAŃSK, PIASTOWSKA 30 

TEL 52-17-64 

FAX 

32-17-64 


SK-MODEL 


Model, 

motorowk 


Powodzenie planów mo¬ 
torówki M—150, na pod¬ 
stawie których zbudowano 
dziesiątki modeli, skłoniło 
nas do ponownego podję¬ 
cia tego tematu. 

Mamy nadzieję, że nowe 
pokolenie modelarzy bę¬ 
dzie również budowało 
modele tej motorówki, 
znakomite do startów w 
klasach EH i EX. 

M-150 była to moto¬ 
rówka rozjazdowa, prze¬ 
znaczona do przewozu lu¬ 
dzi i małych ilości ładunku 
na wodach portowych i re¬ 
dach portów. Kadłub i ste¬ 
rówka wykonane były cał¬ 
kowicie z laminatów polie- 
strowo-szklanych. 

Kadłub — jednopokła- 
dowy, usztywniony od wew¬ 
nątrz systemem wzdłuż- 
ników denników miała 
uczynić zadość założe¬ 
niom, które przewidywały 
jednostkę lekką, a jedno¬ 
cześnie szybką i wygodną 
w eksploatacji. 

Motorówkę M—150 zbu¬ 
dowano w stoczni w Gdyni, 
oddano do eksploatacji w 
roku 1965. Napęd stanowi 
silnik „Wola” o mocy 150 
KM. 

Pomieszczenia składały 



DANE TECHNICZNE 


Długość całkowita — 

Lc = 14,10 m 

Długość między pionami — 

Lpp = 13,00 m 

Szerokość całkowita — 

Bc = 3,82 m 

Szerokość konstrukcyjna — 

Bk = 3,20 m 

Wysokość boczna - 

H = 1,70 m i 

Zanurzenie — 

T = 0,80 m 

Moc — 

150 KM i 

Szybkość — 

12,2 węzła 


się z kokpitu, sterówki, 
części mieszkalnych kory¬ 
tarza i WC. Pewną innowa¬ 
cją w skali krajowej było 
wprowadzenie na jednost¬ 
ce ogrzewania pomie¬ 
szczeń agregatem grzej¬ 
nym typu „Sirokko”, do¬ 
tychczas stosowanym w 
Polsce wyłącznie w auto¬ 
busach. Daje to znaczne 
oszczędności wagowe w 
stosunku do ogrzewania 
centralnego — wodnego. 
Zbiorniki paliwa wykonane 
były z hydronalium. 

Na próbach motorówka 


osiągnęła przy pełnym za¬ 
ładunku (tj. z 17 osobami 
na pokładzie i pełnymi za¬ 
pasami paliwa) około 12,2 
węzła. Wykazała też dobre 
właściwości manewrowe i 
sterowe. Motorówka bu¬ 
dowana była dla władz por¬ 
towych i Urzędu Morskiego. 

Sposób wykonania mo¬ 
delu — wg własnego uzna¬ 
nia i posiadanego materia¬ 
łu. Podany na rysunku 
wykres wyporności pozwo¬ 
li na zorientowanie się co 
do masy budowanego mo¬ 
delu. 


Seledyn: kadłub do 
KLW, ścianki kokpi¬ 
tu, sterówki i pomie¬ 
szczeń, ster, wspor¬ 
nik wału śrubowego. 
Zielony: pokład, lam¬ 
pa PB, włazy na po¬ 
kładzie. 

Czarny: pachołki, 

przewłoka, kotwica, 
rożki, grot bosaka. 


Dc. ze str. 3 


AKTUALNOŚĆ 



silnik Picco; Lamberto Collari 
(Włochy) —141 okr. model Su¬ 
per Exel, silnik Novarossi. 

Natomiast na mi¬ 
strzostwach świata 

EFERA — 94 klasy 1:8 off 
road, z udziałem całej czołówki 
świata, najlepsi byli Włosi i Ang¬ 
licy: Maurizio Monesi (Włochy) 

— 64 okr., model Kyoso, silnik 
OPS; Andrea Gennari (Włochy) 

- 64 okr. (różnica 0,30 s, wypo¬ 
saż. j.w.); Lavrance Harris (W. 


Szary jasny: kadłub 
powyżej KLW, reflek¬ 
tor, tyfon, osłona sil¬ 
nika z włazem. 
Kremowy jasny: nad¬ 
budówka, sterówka, 
sufity, maszt, osłony, 
lampy od zewnątrz. 
Biały: część koła ra¬ 
tunkowego, napisy 
na kołach ratunko¬ 
wych, bandera, po¬ 
jemnik na tratwę. 
Czerwony: lampa LB, 
część koła ratunko- 


Brytania)—62 okr., model 
Kyoso, silnik OS. 

„Morderstwo zbiera¬ 
cza silników mode¬ 
larskich” - tak zatytuło¬ 
wano w niemieckim miesię¬ 
czniku „Modeli” nr 10/1994 ob¬ 
szerną informację o zamordo¬ 
waniu we własnym mieszkaniu 
w pobliżu Schwśbisch Hall — 
RFN znanego zbieracza staroci 
modelarskich Karla Ziga, za¬ 
mieszczając zarazem wykaz 
skradzionych silników i zdjęcia 
co wartościowszych pozycji, 
przestrzegając równocześnie 
przed ich kupnem, wraz z proś¬ 
bą o wszelkie informacje do po¬ 
licji mogące dopomóc w wy¬ 
kryciu morderców. 

Chyba jest to pierwszy wypa¬ 
dek morderstwa dla zdobycia 
zbiorów modelarskich. 


wego i napisy, ban¬ 
dera. 

Seledyn ciemny: ławki 
w kokpicie. 

Brąz jasny: podłogi. 
Srebrny-aluminium: 

barierki, poręcze, ramy 
wszystkich okien. 
Mosiądz: śruba napę¬ 
dowa, kompas. 

Stal: wał śrubowy. 
Drewno: gretingi, bo¬ 
sak, schody, koło ste¬ 
rowe. 

ZDZISŁAW MIŁOSŁAWSKI 


Sklep 

Modelarski 



Warszawa, ul. Winnicka 8 
(tyły kina „Ochota") 

Polecamy najtańsze w Warsza¬ 
wie 

— redukcyjne zestawy modelar¬ 
skie 

— Zestawy do budowy dioram 

— Kleje, szpachle, farby, 

n arzędzia _ 

Serdecznie zapraszamy 
pon.—pt. 7—18 
sob. 10—15 
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GRUPA KLAS 



PRZEPISY SPORTOWE 


W „Modelarzu” nr 11 z 1993 r. zasygnalizowano propozycję wprowa¬ 
dzenia do sportowego modelarstwa pływającego grupy makiet ło¬ 
dzi wyścigowych; podano również wstępne przepisy rozgrywania 
zawodów. Pierwotnym zamiarem pomysłodawców było wprowa¬ 
dzenie jednej z sześciu proponowanych klas do przepisów NAVI- 
GA. Zadecydować miały wyścigi pokazowe na mistrzostwach 
świata FSR w Wendlingen. 

Widowiskowość tej konkurencji (wyścigi rozorywane są tuż przy 
brzegu) przesądziła o objęciu przepisami od 1994 r. wszystkich 
sześciu proponowanych klas. Jednocześnie na podstawie poczy¬ 
nionych spostrzeżeń wniesiono szereg istotnych zmian i sporo uś¬ 
ciśleń do przepisów wstępnych, w efekcie oficjalna wersja różni 
się od zamieszczonej. 


1. Zasady budowy 

Modele klas FSR-E Hydro muszą 
ogólnym wyglądem zewnętrznp przy¬ 
pominać istniejące w rzeczywistości ło¬ 
dzie wyścigowe - np. figurką sternika, 
osłoną kokpitu, atrapą silnika, rur wyde¬ 
chowych itp.; natomiast w modelach wy¬ 
konanych z zestawów fabrycznych - 
przewidzianymi przez konstruktora os¬ 
łonami silników i przykrywami. 

Modele o konstrukcji specjalnej są 
niedopuszczalne. Niedozwolone jest 
stosowanie urządzeń dodatkowych za¬ 
pobiegających przewracaniu się, np. z 
tworzyw piankowych, balonów powie¬ 
trznych lub podobnych, które nie stanowią 
stałej nadbudówki (np. kabiny sternika). 

Modele mogą być wyposażone w jeden 
lub więcej silników elektrycznych, które 
nie podlegają żadnym ograniczeniom 
oraz w jedną lub więcej półzanurzonych 
śrub (napęd powierzchniowy). 

Każdy model musi posiadać tabliczkę z 
numerem startowym, dobrze widocznym 
z obu burt, o wielkości 80 x 80 mm. 

Modele muszą być wyposażone w ze¬ 
wnętrzny wyłącznik awaryjny, usytuo¬ 
wany z lewej strony kadłuba, który po¬ 
przez pociągnięcie przewodu umożliwi 

ilasif ‘ ‘ 


pisami NAYIGA (dla klas FSR). 
b) Start 

Zwodowane na komendę łódki, po 
sygnale akustycznym, opływają w spo¬ 
sób pokazany na szkicu 3 prawe boje 
kursu - aż do osiągnięcia pola starto¬ 
wego, położonego w lewo od linii startu. 
Pole startowe zawodnicy winni osiągnąć 
w przeciągu 15 sekund. Jeżeli przed up¬ 
ływem 5 sekund do sygnału zawodnik nie 
wypłynie, traci prawo udziału w wyścigu. 

Następnie kierownik wyścigu odlicza 
czas startowy w następujący sposób: 5 
sekund, 10,11,12,13,14, start! Od tego 
momentu liczy się rzeczywisty czas wyś¬ 
cigu. 

Przed upływem czasu startowego mo- 




przerwanie połączenia silników z akumu 
latorami (patrz załączony szkic). 

We wszystkich klasach jako źródeł za¬ 
silania wolno używać wyłącznie ogniw 
niklowo-kadmowych o wielkości Suo C, 
to znaczy według IEC 285-2 - wielkości 
KR 23/43. 

IEC - International Electrotechnical 
omission: Międzynarodowa Komisja 
Elektrotechniczna) 

2. Podział na klasy 

Wyróżnia się następujące klasy: 

Modele jednokadłubowe 

— Mono 1 — wyposażone ma¬ 
ksymalnie w 7 ogniw 

— Mono 2 — wyposażone ma¬ 
ksymalnie w 12 ogniw 

— Mono 3 — wyposażone ma¬ 
ksymalnie w 20 ogniw 

Modele wieiokadłubowe (katamarany), 
o trzech punktach podparcia i 

— Hydro 1 — wyposażone ma¬ 
ksymalnie w 7 ogniw 

— Hydro 2 — wyposażone ma¬ 
ksymalnie w 12 ogniw 

— Hydro 3 — wyposażone ma¬ 
ksymalnie w 20 ogniw 

Czas trwania wyścigu w klasach Mono 
1 - 3 wynosi każdorazowo 5 minut, w 



klasach Hydro 1-3-4 minuty. 

W grupie wiekowej juniorów wyścigi 
rozgrywa się oddzielnie tylko wówczas, 
gdy oo startu w drugiej klasie zgłosi się 
więcej niż 5 zawodników. 

3. Przepisy sportowe 

a) Zadanie 

Wyścig odbywa się w kierunku zgod¬ 
nym z ruchem wskazówek zegara po 
kursie owalu, który wyznacza 6 boi o 
wymiarach i ustawieniu pokazanym na 
szkicu. 

Odległość dolnej podstawy owalu od 
pomostu startowego wynosi 15 m. Rów¬ 
nież lewa i prawa dolna boja winny zos¬ 
tać zakotwiczone co najmniej 15 m od 
brzegu. 

Linię startu i mety wyznacza kolejna 
boja, zakotwiczona nieco powyżej linii 
podstawy. 

Linia startu i mety znajduje się 5 m w 
lewo od stanowiska startowego nr 1. 

Uczestników zawodów dzieli się na 
grupy w miarę możliwości równe liczeb¬ 
nie, maksymalnie po 6 zawodników. 
Podczas dalszego przebiegu zawodów 
grupy mniejsze uzupełnia się (przepis 
specjalny). 

Przeprowadza się od 3 do 4 wyścigów. 
Jeżeli w zawodach bierze udział więcej 
niż 6 zawodników, sześciu którzy uzyska¬ 
li największą liczbę okrążeń po elimina¬ 
cjach, rozgrywa wyścig finałowy. O osta¬ 
tecznej lokacie każdego zawodnika de¬ 
cyduje najlepszy rezultat osiągnięty w 
jednym z wyścigów. 

Ocenę i punktację zawodników, jak 
również organizację rozgrywek, prze¬ 
prowadza się zgodnie z ogólnymi prze- 


delom nie wolno pozostawać w bezru¬ 
chu, ani przecinać linii startu. Start 
przedwczesny (przepłynięcie linii startu 
przed sygnałem „start”) jest karany odję¬ 
ciem jednego okrążenia. 
c) Prawo drogi 

Naczelną zasadą jest płynięcie „fair”. 
Mijanie jest w zasadzie dopuszczalne w 
każdym miejscu. Modele, które płyną 
idealnie po linii kursu, wolno mijać tylko 
po zewnętrznej. Idealną linią kursu jest 
trasa żeglugi po obwodzie geometry¬ 
cznym owalu w kierunku na kolejną boję. 

Jeżeli model zboczy na zewnątrz od li¬ 
nii, może być wymijany również po wew¬ 
nętrznej. 

Podczas manewru wymijania zawod¬ 
nik musi uważać, aby przez zmianę kursu 
nie przeszkadzać w zachowaniu kursu 
przez inne modele. 

Modele, które stanęły na trasie, należy 


mijać w odległości bezpiecznej. Bezpod¬ 
stawna kolizja ze stojącym modelem mo¬ 
że zostać ukarana odjęciem okrążenia, w 
przypadku powtórzenia kolizji - również 
dyskwalifikacją. 

Każde wykroczenie przeciw przepisom 
prawa drogi jest karane najpierw ostrze¬ 
żeniem w postaci żółtej kartki, w przy¬ 
padku powtórnego wykroczenia, albo 
poważnego wykroczenia - odjęciem 
jednego okrążenia lub dyskwalifikacją. 

Jeżeli model minie boję po wewnętrznej 
stronie trasy, jest karany 5 sekundami 
karnymi. Niewłaściwe miniecie dwóch 
boi jest karane odjęciem jednego okrą¬ 
żenia. Okrążenie, względnie powtórne 
napływanie na kurs wokół boi, jest nie¬ 
dopuszczalne. 

3. Przepisy ogólne 

a) Ratowanie modeli 

Na organizatorze spoczywa obowiązek 
przygotowania łodzi ratunkowej wraz z 
załogą. Podczas trwania wyścigu w za¬ 
sadzie nie wolno sprowadzać modeli, 
które stanęły na trasie. Tylko w wypad¬ 
kach szczególnych, gdy modelowi grozi 
zatonięcie, kierownik stanowiska starto¬ 
wego może zarządzić natychmiastową 
akcję ratowniczą. 

b) Jest pożądane, aby organizator 
przygotował za ścieżką wodowania mo¬ 
deli pomost startowy o wysokości ok. 
1-1,2 m. 

c) Rozgrywki w poszczególnych kla¬ 
sach winny się odbywać w kolejności 
wymienionej w ustępie 2, każdorazowo 
najpierw w kategorii seniorów, następnie 
juniorów. 

Uzupełnienie 

W modelach wszystkich klas wyścigo¬ 
wych E (FSR-E, Eco, F1-E, F3-E, Mono, 
Hydro) jest niezbędny awaryjny wyłą¬ 
cznik. 

Zpodnie z decyzją Komisji Technicznej 
od 1.01.1994 r. wszystkie modele wyści- 
iowe o napędzie elektrycznym muszą 
tyć wyposażone w awaryjne urządzenia 
wyłączające. Jest to podyktowane wzg¬ 
lędami bezpieczeństwa załóg łodzi ra¬ 
tunkowych. Urządzenie należy zainsta¬ 
lować po lewej stronie kadłuba. Musi się 
składać z dwóch na stałe zamocowanych 
(w pokładzie lub na nim) tulejek oraz lin¬ 
ki przewodu w czerwonej izolacji, zakoń¬ 
czonej wtykami. Przewód winien mieć 
kształt kokardy i średnicę minimum 20 
mm. Tulejki mogą być mocowane w od¬ 
ległości 5-20 mm od siebie. Mostek wi¬ 
nien pozwalać na proste przerwanie 
przepływu prądu od akumulatorów do 
silnika. Urządzenie musi być pochylone 
w kierunku przeciwnym do kursu. 

Powyższe przepisy obowiązują od 

1 stycznia 1994 roku. 

KAZIMIERZ DZIĘCIELSKI 


JANTAR 



SE R 


1. Plany samolotów, szybowców, 
okrętów, samochodów, silników 

2. 1900 planów modeli z USA, I, GB, 
F, D 

3. Zestawy fotograficzne oryginałów 

! Info: koperta + znaczek 
85-087 Bydgoszcz, ul. Gajowa 68 
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W ostatnim czasie pojawiło się w modelarskim światku wiele różnego rodzaju modeli kartonowych. Jest to na rękę po¬ 
czątkującym modelarzom redukcyjnym, bo przecież od czegoś trzeba zacząć. Sklejając model z papieru uczymy się 
zasad jego budowy, poznajemy nazwy poszczególnych elementów, a przede wszystkim uczymy się cierpliwości i 
dokładności. W budowie modeli z kartonu mogą wystąpić czasem kłopoty, nie z winy samego modelarza — np. papier 
nie zawsze daje się uformować tak, jakbyśmy sobie tego życzyli. 




MODELI OKRĘTÓW 


Przychodzi jednak taki moment, 
że „modelarz kartonowy'’ zaczyna 
budować swój pierwszy prawdziwy 
model redukcyjny. Wprawdzie 
uzyskanie planów modelarskich 
nie nastręcza zbyt wielkich trud¬ 
ności, lecz wydaje się, że zbyt mało 
pisze się na temat sposobu wyko¬ 
nywania modeli w ogóle. Techno¬ 
logii jest wiele, lecz modelarz, któ¬ 
ry zaczyna budować swój pierwszy 
model, nie zawsze wie od czego 
zacząć, jakich użyć materiałów. 
Bywa i tak, że kartonowy model nie 
ma odpowiednika w planach mode¬ 
larskich. Ktoś chce jednak koniecz¬ 
nie zbudować właśnie taki, w wersji 
nie kartonowej. Mając jednak do 
dyspozycji model kartonowy mo¬ 
żemy rozpocząć budowę normal¬ 
nego modelu redukcyjnego. 

Jak można wykonać model re¬ 
dukcyjny okrętu? (także samolotu 
lub pojazdu kołowego). Po okreś¬ 
leniu tematu zbieramy o nim jak 
najwięcej danych, takich jak: zdję¬ 
cia, rysunki, opisy itp. Będą one 
pomocne przy budowie modelu. 
Oglądając je uważnie zauważymy 



pewne różnice w szczegółach bu¬ 
dowy tego samego okrętu. Należy 
pamiętać, że okręty przebudowy¬ 
wano, były modernizowane, stąd 
— różnice. Tak więc, po przeanali¬ 
zowaniu zebranych materiałów, 
wybieramy jedną z wersji i decydu¬ 
jemy, w jakiej skali zbudujemy nasz 
model. 

Uważam, że skala 1:300 jest naj¬ 
bardziej optymalną. Weźmy np. 
model lotniskowca ENTERPRISE. 
W skali 1:200 będzie to olbrzym i 
trzeba mieć naprawdę sporo 
miejsca, aby pomieścić go w 
mieszkaniu. Przy skali 1:400, nie¬ 
które elementy ulegają takiej redu¬ 
kcji, że technicznie są bardzo trud¬ 
ne do zrobienia. Dlatego preferuję 
skalę 1:300. Ale wybór zostawiam 
zainteresowanym. 

Budowę modelu zaczynam od 
kadłuba; wszystko, co na nim się 
znajduje* traktuję oddzielnie i do¬ 
piero po skończeniu montuję ele¬ 
menty razem. 


Część pierwsza - kadłub 

Na sklejkę lub tekstolit o grubości 
ok. 1 mm naklejamy rysunki wręg 
oraz podłużnych elementów, tzw. 
podłużnie. Bardzo starannie je wy¬ 
cinamy, gdyż od tego będzie zale¬ 
żał przyszły kształt kadłuba. Na 
równej desce zaznaczamy oś okrę¬ 
tu i prostopadłe linie wręg (rys. 1). 
UWAGA! Niektóre dziobnice okrę¬ 
tów są podniesione, dlatego za¬ 
wsze kleimy szkielet pokładem do 
góry, przy czym w przypadku 
sklejki najlepiej go łączyć klejami 
dwuskładnikowymi lub wikolem. 
Nie radzę używać różnych klejów 
uniwersalnych, gdyż mogą być 
zawodne i rozpuszczać styropian, 
którym będziemy wypełniać szkie¬ 
let. 

Są modele okrętów, w których — 
ze względu — na kształt wręg — 
zastosujemy cienkie, drewniane li¬ 
stewki. Namoczone w wodzie są 
bardzo elastyczne i łatwo je wklei¬ 
my w zaznaczonych i wyciętych 
miejscach na wręgach (rys. 2). Li¬ 
stewki te mogą nieco przeszkadzać 
w wypełnianiu szkieletu styropia¬ 
nem, ale poradzimy sobie z tym 
wklejając go małymi kawałkami. 

Oczywiście, jest wiele metod bu¬ 
dowy kadłuba. Opisuję tylko jedną 
z nich, tę którą najczęściej stosuję 
ze względu na łatwość obróbki. A 
więc styropian. Nie miękki, grubo¬ 
ziarnisty, gdyż ten nie daje się 
obrabiać, lecz twardy, podobny do 
pumeksu. Można go znakomicie 
ciąć, piłować i szlifować. Wypeł¬ 
niamy styropianem gotowy szkie¬ 
let, a następnie szlifujemy go pilni¬ 
kiem, a potem papierem ściernym 
aż do krawędzi wręg i podłużnie 
(rys. 3). 

Styropianowy kadłub pokrywa¬ 
my klejem epoksydowym i aby za¬ 
pobiec jego ściekaniu, mieszamy 
go z tzw. wypełniaczem. Może to 
być specjalny silikonowy proszek, 
a z braku takiego - po prostu talk. 

Po wyschnięciu czeka nas dosyć 
żmudna praca. Szlifujemy kadłub 
tak, by została na nim cienka war¬ 
stwa nałożonego kleju. Nie jest to 
proste, ale wykonalne. Jeśli pow¬ 
staną ubytki lub nierówne miejsca, 
można uzupełnić je szybkoschną- 
cą poliestrową szpachlą. Nie nale¬ 
ży jej kłaść bezpośrednio na styro¬ 
pian, gdyż może go „zjeść”. 

Kadłub szlifujemy i poprawiamy 
aż do zniknięcia wszystkich nie¬ 
równości. Ostatnią fazę proponuję 
wykonać drobnym papierem ścier¬ 
nym na mokro. 
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Pokłady pokryte są zwykle 
drewnem, użyjemy więc tutaj sos¬ 
nowego forniru lub cienkich liste¬ 
wek. Po przyklejeniu na kadłubie, 
szlifujemy je i pokrywamy bez¬ 
barwnym lakierem. Gotowy pokład 
szczelnie oklejamy, by zabezpie¬ 
czyć go przed uszkodzeniem pod¬ 
czas wykonywania dalszych czyn¬ 
ności. 

Teraz można mocować na nim 
wały napędowe, śruby i stery. Zacz¬ 
nijmy od śrub. Z wybranego przez 
nas materiału wycinamy ok. 3 mm 
grubości krążek, w którym wierci¬ 
my otwór na wał, a następnie rysu¬ 
jemy kształt łopat, które wycinamy 
cienką piłką, a potem pilnikiem 


profilujemy łopaty (rys. 4a). Goto¬ 
wą śrubę osadzamy na wale o do¬ 
branej długości (rys. 4b). Stery i 
wsporniki spróbujmy wyciąć z 
cienkiej blachy, którą można luto¬ 
wać. Ten wspornik (rys. 4c) można 
zrobić z rurki, przez którą przesa¬ 
dzimy wał. Nawinięty jest na niej 
pasek blachy i zagięty pod dobra¬ 
nym kątem. Całość razem lutujemy 
i wyrównujemy krawędzie pilni¬ 
kiem. Gotowy wspornik nawleka¬ 
my na wał i razem z osadzoną śru¬ 
bą montujemy w oznaczonym 
miejscu na kadłubie. Przy montażu 
wałów ze śrubami należy pamiętać, 
że patrząc od rufy — wszystkie 
śruby muszą być ustawione w jed¬ 


nym poziomie (rys. 5a). Chyba że 
w planach jest inna wersja, jak w 
przypadku z rys. 2. Również wały 
napędowe muszą być w stosunku 
do siebie równoległe po obu stro¬ 
nach kadłuba (rys. 5b). 

Montaż sterów wykonujemy z 
dwóch kawałków blachy, na któ¬ 
rych naklejamy ich rysunek. Po 
wycięciu kształtu steru, pomiędzy 
jego dwie części wstawiamy ok. 
2 mm średnicy pręt, który będzie 
osią steru. Całość lutujemy razem, 
a następnie pilnikiem zbieramy 
nadmiar cyny. Po wyrównaniu 
krawędzi papierem ściernym, wy¬ 
gładzamy ściany steru. Osadzony 
wewnątrz pręt nadaje ścianom 


kształt opływowy, a jednocześnie 
jest osią tego steru (rys. 5c). Osa¬ 
dzamy go w tulei wklejonej przed¬ 
tem do kadłuba. 

Teraz kolej na bulaje i świetliki. 
Znakomity efekt dają rurkowe nity 
dobrane odpowiednio średnicą. 
Wciskamy je w oznaczone i po- 
wiercone miejsca na kadłubie. Cały 
kadłub pokrywamy podkładową 
farbą samochodową w sprayu. Te¬ 
raz z pewnością odkryjemy jeszcze 
jakieś nierówności i niedokładnoś¬ 
ci. Poprawiamy je papierem ścier¬ 
nym i odstawiamy gotowy kadłub 
do pomalowania. 

cdn. 

ZBIGNIEW SAŁAPA 



Czołg GIAT Leclerc 
Heller (nr katalogowy 81135) 
skala: 1/35 


Czołg Leopard 1A4 
Heller 

(nr katalogowy 81136) 
skala: 1/35 

Leopard firmy Heller jest ty¬ 
powym przykładem modelu ok¬ 
reślanego mianem Hi-Tech. 
Świadczy o tym nie tylko wyso¬ 
ka cena, ale i bogata zawartość 
pudełka. Nie jest to jednak mo¬ 
del nowy, lecz reedycja uzupeł¬ 
niona elementami fototrawio- 
nymi i odlewanymi z białego 
metalu. 

W skład zestawu wchodzi 335 
części wytłoczonych na 6 ram¬ 
kach z zielonego polistyrenu i 
dwóch z elementami przezro¬ 
czystymi. Oprócz tego produ¬ 
cent dołączył figurki członków 
załogi i wspomniane już dodatki 
Hi-Tech. Wśród nich znajdują 
się m.in. skrzynki amunicyjne z 
doskonałą imitacją powierzchni 
drewnianych, kilka rodzajów 
nabojów do czołgowej armaty 
105 mm, karabin maszynowy 
MG 3, nakładki na gąsienice i 
inne. Ciekawostką jest załącze¬ 
nie gazy do wykonania sieci 
maskującej. Jakość odwzoro¬ 
wania jest dobra, nawet drobne 
części udało się wytłoczyć bar¬ 


dzo starannie. Rozczarować 
mogą natomiast wykonane z 
elastycznego tworzywa, jako ca¬ 
łość, gąsienice. Przy tej klasie 
modelu powinny się one skła¬ 
dać z pojedynczych ogniw. W 
przeciwieństwie do wielu mode¬ 
li czołgów, kadłub podzielono 
na kilka elementów (osobne są 
ściany boczne, dno itd.). 

Instrukcja umożliwia budowę 
dwóch wersji kolorystycznych: 


1) niemieckiej — 10 Dywizja 
Pancerna (schemat matowania 
stosowany do 1985 roku). 

2) australijskiej — 1 Pułk 
Czołgów. 

Ta ostatnia wersja pozbawio¬ 
na jest oznaczeń, toteż załą¬ 
czone kalkomanie dotyczą tyl¬ 
ko czołgu Bundeswehry. Wiele 
elementów Leoparda wykorzy¬ 
stanych jest także w modelu 
samobieżnego zestawu prze¬ 
ciwlotniczego Gepard. 




KRAJOWE NOWOŚCI 


Dc. ze str. 3 


konstrukcji. Kabina 
członków załogi znajdo¬ 
wała się na prawym 
skrzydle, a nie w kad¬ 
łubie samolotu. Poza 
tym prawy płat był 
dłuższy niż lewy, co 
wynikało z przesunię¬ 
cia się środka ciężkości 
(samolot był niesyme¬ 
tryczny). Zbudowano 
trzy prototypy (VI — 
V3), pięć samolotów 
serii doświadczalnej 
(V4 - V8) oraz pięć ma¬ 
szyn odmiany BY-141B 
(V9 - V13). Mimo do¬ 
brych osiągów samolot 
nigdy nie wszedł do 


produkcji seryjnej. Pod¬ 
stawowym samolotem 
rozpoznawczym Luft- 
waffe został wówczas 
jego konkurent — 
FW-189. 

Model składa się z 54 
części z ciemnozielo¬ 
nego plastyku i 6 ele¬ 
mentów z przezroczy¬ 
stego tworzywa. Tak 
jak w wyżej opisanych 
modelach, również i w 
tym zestawie kadłub i 
skrzydła mają delikat¬ 
ne, wypukłe linie po¬ 
działowe oraz wyraźne 
nitowanie poszycia. 
Trudność przy budo¬ 
wie tego modelu może 
sprawić malowanie 


ram oszklenia kabiny 
pilota. Sam montaż 
modelu nie powinien 
sprawić większych kło¬ 
potów. Samolot uzbro¬ 
jony jest w dwa karabi¬ 
ny maszynowe MG-15 
kat. 7,9 mm i cztery 
bomby SC-50 (50 kg). 
Kalkomanie w zestawie 
pozwalają na wykona¬ 
nie jednej z pięciu ma¬ 
szyn wersji B, różnią¬ 
cych się jedynie ozna¬ 
kowaniem. Wszystkie 
samoloty pokryte były 
kamuflażem segmento¬ 
wym, złożonym z dwóch 
barw: ciemnozielonej 
(RLM 71) i czarnozie- 
lonej (RLM 70). Po¬ 
wierzchnie dolne ma¬ 
lowano na kolor jasno¬ 
niebieski (RLM 65). 
PAWEŁ MISTEWICZ 


Nowością jest model francu¬ 
skiego czołgu podstawowego 
Leclerc. Pierwsze próby z pro¬ 
totypami tego przyszłościowgo 
czołgu przeprowadzono w 1987 
roku, a od niedawna seryjne 
egzemplarze wprowadzane są 
na wyposażenie jednostek pan¬ 
cernych w miejsce przestarza¬ 
łych AMX-30. 

W skład zestawu Hellera 
wchodzi 225 części zgrupowa¬ 
nych na 6 ramkach (w tym jed¬ 
na zawierająca elementy prze¬ 
zroczyste). Ponadto w pudełku 
znajdują się dwie figurki człon¬ 
ków załogi, gąsienice w całości 
(bez podziału na ogniwa) oraz 
elementy trawione chemicznie 
z blachy mosiężnej, obejmujące 
siatki i paski mocujące. Produ¬ 
cent nie zapomniał także o dru¬ 
ciku potrzebnym do wykonania 
imitacji anten. Model odwzoro¬ 
wano starannie, poszczególne 


elementy wytłoczono precyzyj¬ 
nie, jednak zdarzają się niedo- 
lewki łatwe do usunięcia 
szpachlówką. Montaż nie powi¬ 
nien sprawiać szczególnych 
kłopotów, potrzebne jest jednak 
pewne doświadczenie w ob¬ 
chodzeniu się z częściami meta¬ 
lowymi. Przed rozpoczęciem 
pracy konieczne jest zapozna¬ 
nie się z obszerną instrukcją, w 
której cały proces powstawania 
modelu podzielono na 45 eta¬ 
pów. 

Załączone oznaczenia umoż¬ 
liwiają budowę jednego z czte¬ 
rech pojazdów. Wszystkie wers¬ 
je pomalowane są w ten sam 
standardowy kamuflaż, składa¬ 
jący się z nieregularnych zielo¬ 
nych, brązowych i czarnych 
plam. Dokładne odpowiedniki 
podano tradycyjnie według 
klucza farb Humbrol. Gotowy 
model czołgu prezentuje się 
okazale i z pewnością jest inte¬ 
resującym uzupełnieniem ko¬ 
lekcji pojazdów współczesnego 
pola walki. 

Marcin G. Dąbrowski 
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Sprzedaż wysyłkową „za pobraniem pocztowym" prowadzi 
firma wydawnicza WIERZBA MODEL COMPANY— adres: 
01-466 Warszawa, ul. Kazubów 6 m.16 (wyłącznie do ko- 
• respondencji). ■ 

{^/-Sprzedaż bezpośrednią prowadzą juz prawie wszystkie 
sklepy modelarskie w Polsce I r 

• -* • * 

Dotychczas ukazały się: 

ZESZYT NR1 — model sylwetkowy bombowca PZL P-37B 

„ŁOŚ", latający na uwięzi. 

ZESZYT NR2 — model akrobacyjny na uwięzi, do latania 

treningowego w klasie F2B. 

Cena zamawianego egzemplarza wynosi 146 tys.zł. Koszt 

• , wvsvłki pokrywa wydawca ! 

UWAGA I - PRODUCENCI ZESTAWÓW MODELI 

Firma świadczy ponadto usługi w zakresie profesjonalnego 
opracowania graficznego planów modelarskich, stanowią¬ 
cych integralną część produkowanych zestawów. 

^ -- : • ; ^ 
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Regulator obrotów silnika elektrycznego to w pewnym sensie odmiana 
serwomechanizmu, w którym usunięto przekładnie i sprzężenie między 
silnikiem a potencjometrem. Z rangi swego przeznaczenia jest on włączo¬ 
ny między silnik napędowy a źródło zasilania silnika. Podstawowymi za¬ 
daniami regulatora są: 

1) łagodny rozruch , 2) płynna regulacja obrotów silnika , 3) zmiana kie¬ 
runku obrotów silnika w regulatorach dwukierunkowych. 


Dane techniczne regulatora: 

— typ regulatora dwukierunkowy 

— napięcie zasilania silnika 6—12 V 

— napięcie zasilania odbiornika (obcjonalnie) 5V 

— prąd obciążenia 

dla tranzystora KD 502 Ic max=20 A 

dla tranzystora 2 N 3055 Ic max=15 A 


Silnik elektryczny jest przetwor¬ 
nikiem energii. Przetwarza on ener¬ 
gię elektryczną zgromadzoną w 
akumulatorach na energię mecha¬ 
niczną, która napędza model. Każ¬ 
dy silnik w momencie rozruchu 
pobiera prąd kilkakrotnie większy 
od maksymalnego prądu pracy 
ciągłej. Zjawisko to wywiera szkod¬ 
liwe działanie zarówno na silnik, 
powodując stopniowe rozmagne¬ 
sowanie magnesów.stojana, jak i 
na akumulatory, zmniejszając ich 
pojemność i żywotność. Zastoso¬ 
wanie regulatora eliminuje te nie¬ 
bezpieczeństwa. 

Podczas ruchu modelu zgroma¬ 
dzona zostaje w nim energia me¬ 
chaniczna. Silnik elektryczny 
przetwarza wówczas energię me¬ 
chaniczną na elektryczną, pracując 
w tym momencie jako prądnica. 


Jeżeli od rozkręconego silnika od¬ 
łączymy akumulatory, a między je¬ 
go wyprowadzenia podłączymy 
opornik o niewielkiej wartości, sil¬ 
nik szybko zwolni. Opornik roz¬ 
grzeje się, gdyż pochłonie energię 
elektryczną wytworzoną przez sil¬ 
nik. Wykorzystując to zjawisko 
można użyć silnika jako hamulca. 

Kiedy silnik się obraca to na¬ 
pięcie użyteczne wynika z odję¬ 
cia napięcia wewnętrznie wytwa¬ 
rzanego od napięcia panującego 
na zaciskach akumulatora. Poma¬ 
ga to wyjaśnić dlaczego w chwili 
rozruchu dany silnik pobiera prąd 
30A, a w chwili gdy pracuje bez 
obciążenia tylko 1A. 

Na początku wspomniano, że re¬ 
gulator jest odmianą serwomecha¬ 
nizmu. Na rys. 1 pokazano porów¬ 
nanie charakterystyk pracy serwa i 


TABELA 1 


R1 

R2 

R3, R7 

R4 

R5, R6 

R8 

R9 

RIO 

PR1 

PR2 

47 kQ 

82 kQ 

10 kQ 

f 4,7 kQ 

1 kQ 

470 Q 

220 Q ł 

68 Q 

1,5 kQ 

47 kQ 

Cl, C4 

C2 

C3 

C5, C7 

C6 

C8 

C9 

CF1, CF2, CF3 

. 2,2 /lłF/ 6,3 V (tantal) 

22 juF/6,3 V (tantal) 

22 nF 

100 nF 

10 nF 

47 mF/ 6,3 V (tantal) 

47 jiF/16 V (tantal) 

100 nF 

Tl 

T2, T3, T4 

T5, T6 

T7 

IC 

ST 

Dl, D2, D3 

BC 238 

BC 308 

BD 135, 137 

2N 3055, KD 502 

ZN 409, ZN 419 

UL 7805 

BYP 401/100 


regulatora. Różnica przebiegów 
wynika z faktu, że przed tymi urzą¬ 
dzeniami stawiamy różne zadania. 


>y 

Zacznijmy od wyjaśnienia, co to 
jest tzw. martwe pasmo? (z angiel¬ 
skiego „DEADBAND”). Jest to za¬ 
kres ruchu drążka (od położenia 
zerowego) w nadaj 
rym silnik serwa 
szcze nie zaczyna się obracać, 
serwa zakres ten jest niewielki i w 
praktyce niezauważalny. Dobiera 
się go tak, aby serwo reagowało na 
najdrobniejsze ruchy drążka, lecz 
nie miało prawa drgać. W regulato¬ 
rach zakres martwego pasma jest 
zdecydowanie większy. Ruch 
drążka od neutrum do momentu, w 
którym silnik zacznie się obracać 
musi być wyraźnie zauważalny i w 
ce wynosi ok. 3—5% pełne- 

nia. Przy drąż- 


Jajniku, przy któ< 
lub regulatora je- 
ibracać. Dla 


praktyi 
go zakresu 


wychylę 
eniu neu 


ku w położeniu neutrum silnik nie 
powinien dostawać żadnego na- 
cia z regulatora. 


n 


olejna różnica w charaktery¬ 
stykach widoczna jest w nachyle¬ 
niu odcinków 2—3. Dla serw ten 
odcinek jest bardziej stromy. Spo¬ 
wodowane to jest tym, że silnik 


pów podane są na końcu artykułu). 
Zdecydowano się na zastosowanie 
tego układu ze względu na jego 
dobrą liniowość i dokładność. 
Układ posiada jeszcze jedną ważną 
cechę, a mianowicie w przypadku, 
gdy na wejściu pojawia się impuls, 
któreao szerokość jest większa od 
szerokości impulsu porównywa¬ 
nego (wytwarzanego wewnątrz 
układu) na wyprowadzeniu pin 4 
pojawia się stałe napięcie zasilają¬ 
ce, natomiast w przeciwnym przy¬ 
padku wartość tego napięcia spada 
do zera. Ta zmiana napięcia może 
być wykorzystywana do odwraca¬ 
nia kierunku pracy silnika lub do 
obsługi hamulca. 

Znaczenie poszczególnych ele¬ 
mentów jest następujące: wielkość 
martwego pasma reoulatora ustala 
się kondensatorem 03, nachylenie 
charakterystyki wymuszone jest 
elementami C4, R1, R3, PR2. Na¬ 
pięcia pojawiające się na wypro¬ 
wadzeniach pin5 i pin9 sterują 
tranzystory T3 i T4, które z kolei 
sterują stopniem mocy (T6 i T7). 
Obciążeniem tranzystora T7 jest 
silnik modelu. 



Rys. 1 Porównanie charakterystyk pracy serwa i regulatora obro 
tów 

serwa musi nabierać maksymal¬ 
nych obrotów już przy niewielkich 
zmianach impulsów wejściowych. 

Im bardziej stroma charakterysty¬ 
ka, tym serwo szybciej reaguje. 

Dokładnie odwrotnie jest z regula¬ 
torami. Charakterystyka jest mniej 
stroma. Można powiedzieć, że obro¬ 
ty silnika nadążają za ruchem 
drążka. Stromość charakterystyki 
est w większości wypadków regu- 
owana — dla wygody użytkowni¬ 
ków i ich indywidualnych upodo¬ 
bań. 

Przejdźmy teraz do opisu pro¬ 
stego, dwukierunkowego regulato¬ 
ra obrotów. Schemat ideowy jest 
przedstawiony na rys. 2. 

Wykorzystano w nim specjalizo¬ 
wany układ scalony Zn 409 lub Zn 
419 produkcji FERRANTI-SEMI- 
CONDUKTORS. Budowę wew¬ 
nętrzną układu pokazuje rys. 3. 

Układy te stosowane są jako 
wzmacniacze serwomechanizmów. 

Można je obecnie spotkać na na¬ 
szym rynku lub w ostateczności 
sprowadzić z RFN. Koszt wynosi 
obecnie 5,80 DM/szt. i układ jest 

» ny w sieci sklepów CON- 
LECTRONICS (adresy skle- 
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Z wyprowadzenia pin4 układu 
scalonego, poprzez tranzystory T2 
IT5 sterowany jest przekaźnik PK, 
którego styki przełączają kierunek 
obrotów silnika. Elementy Tl, R1, 
R7 i C7 zapewniają gładki rozruch 
silnika przy niskich obrotach. Sze¬ 
rokość impulsu porównywanego z 
szerokością impulsu wejściowego 
ustalają elementy C5, C6, R2, R4 i 
PR1. 

Regulator może być zasilany z 
dwócn lub jednego źródła napię¬ 
cia. W pierwszym przypadku układ 
wejściowy regulatora zasilany jest 
z baterii odbiornika poprzez wtyk 
wejściowy podłączony bezpośred¬ 
nio do wyjścia odbiornika. Układ 
wyjściowy i układ sterowania 
zmianą kierunku obrotów zasilane 
są przez baterie silnika napędowe¬ 
go. W przypadku zasilania całości 
układu, wraz z odbiornikiem, z jed¬ 
nego źródła, należy między punkty 
F i G włączyć układ stabilizatora 
(ST, C8 i C9), tak jak to pokazano 
na schemacie. 

Należy zdać sobie sprawę z fak¬ 
tu, że jedno źródło zasilania może 
być przyczyną pewnych niespo- 
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Rys. 2 Dwukierunkowy regulator obrotów 


korygujemy to potencjometrem 
PRl. Przy neutrum dźwigni nadaj¬ 
nika silnik nie powinien się obra¬ 
cać i przekaźnik powinien być w 
stanie spoczynku. Następnie trze¬ 
ba ustawić potencjometrem PR2 
maksymalne obroty silnika. Przy 
pełnym wychyleniu dźwigni nadaj¬ 
nika należy stopniowo zwiększać 
obroty silnika potencjometrem PR2, 
aź do momentu kiedy przestaną 
wzrastać. Jest to właściwe 
ustawienie regulacji. Jeżeli martwe 
pasmo okaże się zbyt małe, to na¬ 
leży zmienić wartość kondensatora 
C3 na większą i odwrotnie. 

Rozmieszczenie elementów re¬ 
gulatora pokazano na rys. 4, a wi¬ 
dok płytki drukowanej na rys. 5. 
Płytka nie uwzględnia miejsca na 
przekaźnik. Pozostawiono to do 
indywidualnego rozwiązania. Tran¬ 
zystor T7 może odbiegać od poda¬ 
nego typu pod warunkiem, że jego 
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Rys. 4. Rozmieszczenie elementów regulatora 


Rys. 5. Widok płytki drukowanej 

wynosić ok. +5V. Odłączamy aku¬ 
mulatory i podłączamy wejście re¬ 
gulatora (A, B i C) do odpowied¬ 
niego wyjścia odbiornika. Załą¬ 
czamy nadajnik, odbiornik i regula¬ 
tor. Obracając potencjometrem 
PRl doprowadzamy do takiego 
momentu, w którym przekaźnik za¬ 
reaguje. Ponieważ przekaźnik 
przyciąga kotwicę przy załączeniu 
biegu wstecznego, należy tak do¬ 
brać ustawienie potencjometru, 
aby przy neutralnym położeniu 
dźwiani w nadajniku kotwica prze¬ 
kaźnika była zwolniona, natomiast 
niewielki ruch dźwigni do tyłu po¬ 
wodował zadziałanie przekaźnika. 
Odłączamy zasilanie silnika i od¬ 
biornika. Podłączamy silnik i po¬ 
wtórnie załączamy wszystkie zasi¬ 
lania. Jeżeli silnik obraca się, to 


parametry (szczególnie prąd kolek¬ 
tora i napięcie emiter-kolektor) za¬ 
pewnią jego poprawną pracę. Do¬ 
datkowo tranzystor należy zamon¬ 
tować na radiatorze. 

Regulator nadaje się do popu¬ 
larnego zastosowania w modelach 
kołowych i pływających. Konden¬ 
satory CF1, CF2 i CF3 stanowią filtr 
przeciwzakłóceniowy i montowane 
są bezpośrednio na silniku. Wykaz 
elementów wchodzących w skład 
regulatora podano w tabeli 1. Przy 
doborze przekaźnika należy zwró¬ 
cić uwagę na to, aby napięcie zasi¬ 
lania silnika nie przekraczało na¬ 
pięcia znamionowego cewki prze¬ 
kaźnika, a maksymalny prąd mo¬ 
gący płynąć przez styki nie był za 
mały w porównaniu z prądem, któ¬ 
ry pobiera silnik. ■ 


dzianek, szczególnie w modelach 
lotniczych i pływających. Szybki 
spadek napięcia na źródłach zasi¬ 
lania silników, w wyniku ich gwał¬ 
townego rozładowania, powoduje 
że stabilizator nie jest w stanie 
utrzymać parametrów odbiornika. 
Może to doprowadzić do utraty łą¬ 
czności między nadajnikiem a mo¬ 
delem i przykrymi konsekwencjami 
w postaci utraty samolotu, czy kło¬ 
potami z odzyskaniem łódki. W 
przypadku modeli kołowych ten 
problem praktycznie nie ma zna¬ 


czenia i można spokojnie stosować 
jedno źródło zasilania. 

Uruchomienie I 
regulatora * | 

Podłączamy napięcie zasilania 
silnika. Jeżeli zdecydowano się na 
użycie jednego źródła zasilania, 
sprawdzamy woltomierzem napię¬ 
cie za stabilizatorem w punkcie F 
(w stosunku do masy). Powinno 
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Masami Hirosaka (Japonia) — 
mistrz świata 


W dniach 19*24 lipca 1994 r. w 
Sonneberg (Turyngia, Niemcy) 
rozegrane zostały drugie Mistrzo¬ 
stwa świata modeli samochodów 
elektrycznych w klasie E-10 (ozna¬ 
czanej na świecie jako PRO*10). 
Impreza odbyła się pod patrona¬ 
tem IFMAR-u (International Fede- 
ration of Model Auto Racing) i EF- 
RA (European Federation Radio- 
operated Modelautomobiles). 
Wzięło w niej udział 101 zawodni¬ 
ków z 18 krajów. Najliczniejsze 
ekipy wystawili: gospodarze (19 
zawodników), Wielka Brytania 
(16), USA (10), Austria (9), Finlandia 
(8), Włochy (6) i Szwecja (6). Po¬ 
nadto byli obecni modelarze z Da¬ 
nii (4), Szwajcarii (4), Francji (4), 
Belgii (3), Holandii (3), Słowacji 
(2), Południowej Afryki (2), Kanady 
(1), i Czech (1). Skromna była tak¬ 
ie ekipa Japonii, reprezentowana 
przez broniącego tytułu mistrza 
świata Masami Hirosakę, zdobyw¬ 
cę wielu tytułów mistrzowskich w 
klasach E-10, E-12 i ET-10. Po raz 
pierwszy na imprezie tej rangi 
zameldowała się reprezentacja 
Polski w składzie: Marek Zieliński 
ze Szczecina (mistrz Polski’93 w 
klasie E-10) i Wojciech Bukryj z 
Opola (najlepszy senior w klasie 
E-10 w sezonie 1994). 

Sonneberg to małe miasto po- 
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wiatowe na południu dawnego 
NRD, znane z przemysłu zabaw- 
karskiego. Po zjednoczeniu Nie¬ 
miec japońska firma Tamiya otwo¬ 
rzyła tu swoją fabrykę, w pobliżu 
której w 1992 r. zbudowano tor 
modelarski dla modeli samocho¬ 
dów, składający się właściwie z 
dwóch torów: dla modeli wyścigo¬ 
wych (on-road) i dla modeli tere¬ 
nowych (off-road), położonych po 
dwóch stronach podium dla za¬ 
wodników. Tor dla modeli wyści¬ 
gowych, na którym odbywały się 
zawody, wylany był bardzo dobrej 
jakości asfaltem (granulat 0,5). Je¬ 
go obwód wynosił 239 m (kształt 
pokazany na rys. 1), a szerokość 4 
m. Przy torze znajdowały się bu¬ 
dynki przeznaczone na pomie¬ 
szczenie dla komputerów obsługu¬ 
jących urządzenie AMB-20, pokój 
kontroli technicznej, centrum pra¬ 
sowe, wyposażone w kserokopiar¬ 
kę do powielania wyników oraz 
pomieszczenia socjalne. Serwisy 
dla zawodników umieszczono na 
stołach znajdujących się pod po¬ 
dium dla kierowców i w namiotach 
rozbitych na torze dla modeli tere¬ 
nowych. Do każdego stołu dopro¬ 
wadzone było napięcie 220 V. Wy¬ 
znaczono także specjalny stół do 
szlifowania opon z doprowadzo¬ 
nym napięciem 13,8 V i stanowisko 
do czyszczenia modeli sprężonym 
powietrzem (ze sprężarką). Za¬ 
wodnicy mieli zapewnione zakwa¬ 
terowanie w miejscowych hote¬ 
lach, bądź na zaimprowizowanym 
polu campingowym w pobliżu toru. 


ORGANIZACJA I 
^PRZEB^ 

Nad sprawnym przebiegiem imp¬ 
rezy czuwało międzynarodowe jury 
składające się z przedstawicieli 
FEMCA, EFRA i ROAR-u. Bezpoś¬ 
rednią obsługę zawodów (kontrola 
techniczna, pomiar czasu, pilno¬ 
wanie porządku na torze) zapew¬ 
niali sędziowie niemieccy z kie¬ 
rownikiem zawodów — Wolfgan¬ 
giem Petermannem na czele. W ce¬ 
lu utrzymania porządku na torze i 
w boksach zawodników, wszyscy 
uczestnicy otrzymali różnokoloro¬ 
we identyfikatory (zawodnicy nie¬ 
bieskie, mechanicy czerwone, kie¬ 
rownicy ekip białe, osoby towarzy¬ 
szące żółte, prasa zielone) upowa¬ 
żniające do wstępu na określone 
sektory toru. Dzięki temu osoby 
postronne nie utrudniały pracy 
modelarzom. 

Zawody rozpoczęły się we wto¬ 
rek od jazd treningowych (bez po¬ 
miaru czasu). Nie wprowadzono tu 
jeszcze podziału na grupy. Każdy 
zawodnik otrzymał naklejki ze 
swoim nazwiskiem i częstotliwoś¬ 
cią kwarcu aparatury, które nakle¬ 
jał na tablicy z rozkładem czaso¬ 
wym treningów. Na każdy trening 
przeznaczono 15 minut. We wtorek 


zawodnicy otrzymali po 5 naklejek, 
ale padający od rana do popołud¬ 
nia deszcz praktycznie uniemożli¬ 
wił odbycie wszystkich pięciu tre¬ 
ningów. W środę pogoda uległa już 
pewnej poprawie, co pozwoliło na 
wykorzystanie wszystkich 9 jazd 
treningowych. Pierwsze wrażenia 
naszych zawodników z jazd po to¬ 
rze w Sonnebergu były mieszane. 
Doskonała nawierzchnia szerokie¬ 
go, długiego toru, o jakiej w kraju 
możemy tylko pomarzyć (przynaj¬ 
mniej na razie), pozwalała bowiem 
na szybką jazdę i pełne wykorzy¬ 
stanie możliwości silnika i akumu¬ 
latorów, ale jednocześnie bezlitoś¬ 
nie obnażyła nasze braki techni¬ 
czne i sprzętowe. Tor ten wymagał 
zupełnie innej techniki jazdy, in¬ 
nych regulacji modelu (przełoże¬ 
nia, opony), a przede wszystkim 
dłuższego treningu. Jazdy na nim 
nie można było porównywać do 
jazdy po małych, nierównych, 
dziurawych i brudnych boiskach i 
placach, które u nas zastępują tory 
wyścigowe. Kilka jazd treningo¬ 
wych nie było w stanie zrekompen¬ 
sować dzielącego nas od reszty 
świata dystansu. O jakimkolwiek 
jeżdżeniu po zakończeniu oficjal¬ 
nych treningów nie mogło być 
oczywiście mowy — groziło to dy¬ 
skwalifikacją. 

W środę równolegle do jazd tre¬ 
ningowych odbywała się także 
kontrola techniczna modeli. Naj¬ 
większą uwagę zwracano tu na wa¬ 
gę modelu (modele za lekkie mu¬ 
siały być doważane), wymiary ze¬ 
wnętrzne (zdarzały się przypadki 
przekraczania dopuszczalnej sze¬ 
rokości nadwozia), typy stosowa¬ 
nych silników i akumulatorów. 
Akumulatory były także ważone, 
co przysporzyło wielu zawodnikom 
pewnych kłopotów. Przepisy ok¬ 
reślają bowiem masę pojedynczej 
celi akumulatora, ale pakiety sześ¬ 
ciu cel zawierające dodatkowo 
przewody połączeniowe nierzadko 
ważyły więcej niż dopuszczalna 
masa sześciu pojedynczych cel. 
Trzeba więc było ważyć same 
przewody i ich masę odejmować 
od masy całego pakietu. Drugim, 
częstym problemem była kwestia 
stosowania spoilera i płata tylnego. 
Przepisy zinterpretowano bowiem 
w ten sposób, że dopuszczono sto¬ 
sowanie na modelu bądź płata, 
bądź spoilera, ale nie obu tych 
elementów łącznie. Jeśli więc ktoś 
chciał koniecznie jeździć z płatem, 
musiał wyciąć część karoserii sta¬ 
nowiącej spoiler. 

Wieczorem wywieszono podział 
na grupy obowiązujący na następ¬ 
ne dwa dni eliminacji. Były to gru¬ 


py ustalone tylko wg częstotliwości 
kwarców, a nie wg umiejętności 
zawodników, nierzadko więc w 
jednej grupie obok najlepszych 
jeździli też zawodnicy słabsi. Na¬ 
stępnego dnia zaczynała się już 
prawdziwa walka. Od czwartku ra¬ 
no starty odbywały się wg szczegó¬ 
łowo ustalonego rozkładu — śred¬ 
nio co dwie godziny. Czasu na ła¬ 
dowanie akumulatorów, wymianę 
opon, szlifowanie komutatorów i 
inne prace było więc dosyć. Wyś¬ 
cigi rozgrywano zgodnie z regula¬ 
minem IFMAR, trwały więc one tyl¬ 
ko 4 minuty, a nie pięć, jak to jest 
praktykowane w Europie. Aby wy¬ 
kluczyć możliwość zakłóceń w 
czasie wyścigu przez aparatury 
zawodników w boksach, wszystkie 
nadajniki na czas trwania zawodów 
zostały zebrane. Zawodnicy mogli 
je otrzymać tylko na czas swojego 
wyścigu. 

Pierwsza jazda była jeszcze jaz¬ 
dą treningową, bez pomiaru czasu, 
aby zapoznać uczestników z pro¬ 
cedurą startu i sprawdzić aparatu¬ 
ry. Następnie odbyły się dwa tre¬ 
ningi kontrolowane, czyli już z po¬ 
miarem czasu, ale nie liczące się 
jeszcze do klasyfikacji ogólnej. 
Dopiero po południu rozegrano 
pierwszą i zarazem ostatnią w tym 
dniu eliminację. Wygrał ją Amery¬ 
kanin Jon Orr (16 okr./4:11.64) 
przed Martinem Flissbachem 
(Niemcy) i Chrisem Graingerem 
(Wlk. Brytania). Wojciech Bukryj 
był 88 (13 okr./4:07.84), a Marek 
Zieliński 92 (12 okr./4:14.28). 

Na zakończenie dnia odbyło się 
oficjalne otwarcie mistrzostw połą¬ 
czone z konkursem na najładniej¬ 
szy model. Konkurs ten wygrał Ma¬ 
sami Hirosaka (Japonia). Nadwo¬ 
zie jego modelu rzeczywiście przy¬ 
pominało dzieło sztuki. 

W piątek rozegrano kolejne czte¬ 
ry biegi eliminacyjne. Tym razem 
najlepszy okazał się obrońca tytułu 
mistrza świata — Japończyk M. Hi¬ 
rosaka (16 okr./4:07.43), na drugie 
miejsce wyszedł Brytyjczyk David 
Spashet (16 okr./4:09.54), a na 
trzecie Amerykanin Kevin Jelich 
(16 okr./4:11.35). Wojciech Bukryj 
poprawił swój wynik, uzyskując 14 
okrążeń w czasie 4:15.26, ale dało 
mu to tylko 95 miejsce. Marek Zie¬ 
liński nie zdołał poprawić swojego 
wyniku z 1 eliminacji i w efekcie 
spadł na 100 pozycję. Naszym za¬ 
wodnikom wyraźnie dawał się we 
znaki brak pieniędzy na części 
zamienne i wyposażenie serwisów. 
Najlepsi (czyli posiadający boga¬ 
tych sponsorów) zawodnicy prak¬ 
tycznie każdy bieg rozgrywali na 
nowym komplecie akumulatorów, 
nowych oponach (o odpowiednio 


nr 12 — grudzień 1994 r. 






















dobranej twardości) i przeszlifo- 
wanym na specjalnej maszynce 
komutatorem silnika. Trudno było 
więc nawiązać równorzędną walkę, 


dysponując wyeksploatowanymi 
silnikami, akumulatorami i nie po¬ 
siadając chociaż kilku kompletów 
opon o odpowiedniej twardości. 


Model Yokomo YKX-19 Masami Hirosaki 




Zdobywcy trzech pierwszych miejsc, od lewej: Jon Orr, Masami 
Hirosaka i David Soashett. 


Eliminacje rozgrywano zgodnie 
ze wszystkimi wymaganiami prze¬ 
pisów IFMAR-u. Tak więc zawod¬ 
nicy po zakończeniu wyścigu swo¬ 
jej grupy musieli pełnić rolę me¬ 
chaników na torze. Niezgłoszenie 
się na swoje stanowisko karano sk¬ 
reśleniem najlepszego wyniku z 
eliminacji. W czasie samego wyś¬ 
cigu jeden z sędziów obserwował 
na podeście zawodników i ich mo¬ 
dele. Jeśli któryś z nich swoją wol¬ 
niejszą jazdą utrudniał jazdę in¬ 
nym, otrzymywał ustne ostrzeżenie 
i uwagę, iż obowiązkiem modelu 
wolniejszego jest ustępowanie 
drogi modelom szybszym, poprzez 
zjazd na zewnętrzną część toru. 
Kilkukrotne ostrzeżenie mogło 
skończyć się pisemnym upomnie¬ 
niem za utrudnianie jazdy innym 
(spotkało to m.in. Marka Zieliń¬ 
skiego). 

Bezpośrednio po zakończeniu 
każdego wyścigu modele wędro¬ 
wały na stół komisji technicznej, 
gdzie je ponownie sprawdzano. 

Wyniki wyścigów były wywie¬ 
szane na tablicy ogłoszeń, ponadto 
w centrum prasowym kierownicy 
ekip narodowych otrzymywali od¬ 
bitki ksero wyników wszystkich 
wyścigów i klasyfikacji po zakoń¬ 
czeniu każdej kolejki eliminacyjnej. 

Sobota, 23 lipca była ostatnim 
dniem eliminacji. Tego dnia zmia¬ 
nie uległ podział na grupy. Doko¬ 
nano go bowiem na podstawie wy¬ 
ników osiągniętych w pierwszych 
pięciu eliminacjach, ale tak, aby 
uniknąć konfliktu z kwarcami. W 
efekcie Markowi Zielińskiemu 
przypadło miejsce w grupie 9, a 
Wojciechowi Bukryjowi w grupie 
10. Dla treningu i sprawdzenia, czy 
nie ma problemów z zakłóceniami, 
pierwsza jazda była tylko jazdą tre¬ 
ningową, nie zaliczaną do klasyfi¬ 
kacji mistrzostw. Następnie roze¬ 
grano jeszcze cztery eliminacje. 


Wojtkowi udało się poprawić swój 
najlepszy wynik z piątku o kilka se¬ 
kund — 14 okrążeń przejechał w 
czasie 4:08.89. Mimo to spadł na 96 
pozycję. Marek nie zdołał, niestety, 
poprawić swojego wyniku z pier¬ 
wszej eliminacji i pozostał na 100 
miejscu. Przyczyną tego był głów¬ 
nie, podkreślany już wcześniej, 
niedobór części zamiennych: aku¬ 
mulatorów (oczywiście selekcjo¬ 
nowanych), silników (a także spe¬ 
cjalnej maszynki do szlifowania 
komutatorów) i oczywiście opon 
(w szerokim asortymencie twar¬ 
dości). 

Eliminacje, zgodnie z oczekiwa¬ 
niami, wygrał M. Hirosaka (16 
okr./4:03.69), przed Dawidem 
Spashetem z Wlk. Brytanii (16 
okr/4:04.61) i Amerykaninem Barry 
Bakerem (16 okr./4:07.25). Nam 
pozostała więc jazda w ostatnim fi¬ 
nale J. Trudno było oczekiwać lep¬ 
szego wyniku w pierwszym wystę¬ 
pie na imprezie tej rangi. 

Wieczorem, po zakończeniu eli¬ 
minacji, na spotkaniu zawodników, 
jurorów i zaproszonych gości wrę¬ 
czono puchary za najszybsze okrą¬ 
żenie toru, za największą sumę ok¬ 
rążeń w 9 eliminacjach (otrzymał 
go D. Spashett za 9x16=144 okrą¬ 
żenia), a także za... zajęcie ostat¬ 
niego (czyli 101) miejsca. Ten 
ostatni puchar (a także nadajnik do 
zdalnego sterowania) otrzymał 
Stanisław Blaschke ze Słowacji. By¬ 
ła to niejako nagroda pocieszenia, 
gdyż grup finałowych było 10, więc 
zawodnik ze 101 miejsca nie mógł 
już jeździć w finałach. 

Niedziela była ostatnim dniem 
zawodów. Tego dnia rozegrano po 
trzy finały dla wszystkich dziesię¬ 
ciu grup od A do J. Najpierw jed¬ 
nak odbyła się jazda dodatkowa w 
grupach finałowych, w celu spraw¬ 
dzenia aparatur i przetrenowania 
procedury startu jednoczesnego. 
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Tabela i: Pierwsza dziesiątka najlepszych zawodników mistrzostw świata 


Poz 

Imię i nazwisko 

Kraj 

Model 

Akumulatory 

Silnik 

Regulator 

Opony 

przód 

Opony 

tył 

Aparatura 

$ervo 

mm/ 
obrót * 

Nadwoziel 

1 

Hirosaka MASAMI 

? J 

Yokomo 

YKX-19 

Yokomo 

SCRC 

Reedy 

11 Quad 

Tekin Speed 
Star Pro 

Ellegi 24 

TRC 

Green 

KO 

Esprit II 

KO 2001 

36,9 

Protoform 

Nissan 

2 

David SPASHETT 

GB 

Corally 

10V 

Orion 

SCRC 

Corally 

11 Dbl 

GM 3000 

Ellegi 30 
/Jaco Pink 

Corally 

Green 

KO 

Esprit II 

Sanwa 

ERG-XS 

32,8 

Andy’* 

Nissan 

4 - * ^ 11 

3 

Jon ORR 

USA 

\ 

Associated 

RCIOLS 

Reedy 

SCRC 

Reedy 

11 Quad 

Nowak 

410 HPC 

Jaco Pink 

Jaco 

White 

KO EX-1 

Airtronics 

94143 

34,9 

Protoform 
Nissan 1 

4 

Ralf HELBING 

D 

Associated 
RC 10 LS 

RH High 
Speed SCRC 

Ewolution 

12x3 

GM 3000 

Ellegi 28 

Asso 

Green 

Multiplex 
EX 10 

KO 1001 

34 

Racecraft 

Nissan 

5 

Kevin JELICH 

USA 

Associated 

RCIOLS 

Reedy 

SCRC 

Reedy 

11x5 

Nowak 

Hammer Pro 

Jaco Pink 

Jaco 

White 

KO EX 1 

Airtronics 

94737 

34,9 

Asso 
Nissan | 

6 

Oscar JANSEN 

NL 

Corally 

10 V 

Orion 

SCRC 

Corally 

11 Dbl 

GM 3000 

Ellegi 28 
/Jaco Pink 

Corally 

Green 

Sanwa 

Exerd 

Sanwa 

ERG-XS 

32,8 

Andy’s 

Mercedes 

7 

Barry BAKER 

• / ..• . > '-V. 

USA 

Associated 
RC 10 LS 

Reedy 

SCRC 

Reedy 

11x5 

Nowak 

Hammer Pro 

Jaco Pink 

Jaco 

White 

Airtronics 
CS 2P 

Airtronics 

94151 

36,7 

Andy’s 
Nissan 1 

8 

Martin FLIESSBACH 

D 

Associated 

RCIOLS 

Keil SCRC 

Reedy 

11 Quad 

Nowak 

Hammer Pro 

Jaco Pink 

Jaco 

Green 

KO EX-1 

Robbe 
RS 700 

35,5 

Asso . 
Nissan 

9 

Joshua CYRIL 

USA 

Associated 
RC 10 LS f 

Reedy Stage 
III SCRC 

Reedy 

12x5 

Nowak 

410 HPC 

TRC red 

TRC 

pink 

KO EX-1 

JR 3025 

35,1 

Andy's 
Nissan | 

10 

Reto KÓNIG 

CH 

Corally 

10V 

Orion 

SCRC 

Peak 

Performance 
12 Dbl 

Nowak 

Hammer Pro 

Corrally 
Gold Star 

Corally 

Green 

Futaba 

Megatech 

Futaba 

9401 

35,5 

Andy’s 
Nissan 1 


* — jest to parametr określający liniową drogą przebytą przez koła napędowe w czasie jednego obrotu silnika 
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Dokończenie ze str. 25 


MISTRZOSTWA 
ŚWIATA MODELI 
SAMOCHODÓW 
klasy E-10 

Finały rozgrywane były zgodnie z 
regulaminem IFMAR, tzn. za pier¬ 
wsze miejsce przyznawano 10 
punktów, za drugie 9, za trzecie 8 
itd; zawodnik, który nie jechał w 
wyścigu, otrzymywał 0 punktów. 
Oo końcowej klasyfikacji liczyła się 
suma dwóch najlepszych wyści¬ 
gów. 

Najbardziej pasjonujący był 
oczywiście finał A, gdzie toczyła 
się walka o tytuł mistrza świata. 
Faworytem był obrońca tytułu Ja¬ 
pończyk Masami Hirosaka. W 
pierwszym wyścigu finałowym wy¬ 
grał on oprawie 7 sekund (czyli ok. 
pół okrążenia toru) przed Amery¬ 
kaninem Jonem Orrem i o prawie 
10 sekund przed Niemcem Ralfem 
Helbingiem. Wydawało się więc, że 
Japończyk dysponując taką prze¬ 
wagą wygra także drugi wyścig i 
tym samym obroni swój tytuł. Tuż 
po starcie do drugiego wyścigu 
wszystko zdawało się przeoiegać 
wg scenariusza. Jednak po pier¬ 
wszym okrążeniu model Hirosaki 
nagle się zatrzymał. Jak się później 
okazało, zawiesiły się szczotki w 
silniku. W efekcie drugi finał wy¬ 
grał David Spashett przed Niem¬ 
cem Martinem Fliessbachem i 
Jonem Orrem. Kwestia tytułu po¬ 
zostawała więc nadal nie roz¬ 
strzygnięta. O wszystkim miał za¬ 
decydować trzeci finał. Jednak już 
od samego startu nie ulegało wątp¬ 
liwości, kto zdobędzie mistrzowski 
tytuł. Japończyk nie dał żadnych 
szans swoim rywalom. Wygrał ten 
wyścig o prawie 5 sekund przed 
Jonem Orrem i Barry Bakerem. 
Tym samym obronił tytuł mistrza 
świata. Pierwszym wicemistrzem 
został Brytyjczyk David Spashett, a 
drugim Amerykanin Jon Orr. 

W finale J, Wojciech Bukryj był 
trzeci w pierwszym wyścigu, 
czwarty w drugim i ponownie trzeci 
w ostatnim wyścigu. Ostatecznie 
dało mu to 3 miejsce w finale J i 93 
w ostatecznej klasyfikacji. Marek 
Zieliński zajął odpowiednio dzie¬ 
siąte, ósme i ósme miejsce, co dało 


mu 10 pozycję w finale J i 100 
miejsce w ostatecznej klasyfikacji. 

Po zakończeniu finałów odbyła 
się uroczystość dekoracji zwycięz¬ 
ców. Puchary otrzymali wszyscy 
uczestnicy finału A, trzech najlep¬ 
szych zawodników finału B i zwy¬ 
cięzcy finałów C—J. Trzy puchary 
wręczono także najmłodszym 
uczestnikom zawodów. 



Podglądanie najlepszych pozwa¬ 
la zdobyć wiele ciekawych i poży¬ 
tecznych informacji na temat bu¬ 
dowy, regulacji i eksploatacji mo¬ 
deli. Niewątpliwie jedną z ciekawo¬ 
stek, podpatrzonych na tych za¬ 
wodach, był środek używany do 
smarowania opon. Okazał się 
nim... olejek do opalania (konie¬ 
cznie z filtrem UV). Stosowali go 
praktycznie wszyscy zawodnicy z 
czołówki. Opony smaruje się dosyć 
grubą warstwą olejku i pozostawia 
się je tak na kilka minut. Następnie 
usuwa się jego nadmiar czystą sz¬ 
matką, a tuż przed wyścigiem „do¬ 
ciera" się opony dociskając model 
do asfaltu i poruszając go okrę¬ 
żnymi ruchami, aż wyczujemy, że 
opony zaczynają trzymać się pod¬ 
łoża. 

Inną ciekawostką stosowaną na 
wielu modelach było oddzielne za¬ 
silanie odbiornika za pomocą pa¬ 
kietu małych akumulatorów Ni-Cd. 
Ma to zapobiegać ewentualnym 
zakłóceniom pracy odbiornika, 
spowodowanym zbyt dużymi 
spadkami napięcia zasilającego, 
których konsekwencją może być 
utrata kontroli nad modelem i stra¬ 
ta cennych sekund, a nawet zni¬ 
szczenie modelu. 

Jednym z problemów, który po¬ 
jawił się przed komisja sędziowską 
na tych mistrzostwach, była kwe¬ 
stia dopuszczenia, bądź niedopu¬ 
szczenia do startów modeli z ukła¬ 
dem przeciwpoślizgowym (Auto 
Tracking Control). Do ostateczne¬ 
go rozwiązania problemu konie¬ 
czne okazało się uściślenie przepi¬ 
sów. Dokonano tego w czasie za¬ 
improwizowanego przez IFMAR 
posiedzenia z udziałem kierowni¬ 
ków ekip. Po dyskusji, w wyniku 
głosowania ustalono, że układy 
przeciwpoślizgowe nie będą dopu¬ 
szczone. 

» ularniejsze były modele 
-10 LS (używane przez 


Schemat samochodowego toru modelarskiego w Sonnebergu 


Schody dla widzów 



Boksy dla zawodników 
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Podium dla zawodników 





Kontrola 
tachniczna 
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do finałów 



ekipę amerykańską i niemiecką) i 
Corally 10 V (stosowane głównie 
przez Brytyjczyków!. Największe 
zainteresowanie budził oczywiście 
model mistrza świata. Był to nowy 
model firmy Yokomo YKX-19 bazu¬ 
jący na podwójnej płycie węglowej, 
z pakietem akumulatorów umie¬ 
szczonych wzdłuż osi symetrii 
podwozia. Zestawienie silników, 
akumulatorów, regulatorów, apara¬ 
tur, nadwozi i opon stosowanych 
przez czołową dziesiątkę świata 
znajduje się w tabeli. 

Do modelarstwa wkraczają na 
dobre komputery. Pomijam już 
kwestię samego urządzenia do li¬ 
czenia okrążeń (AMB-20 — wyko¬ 
rzystywanego także w Polsce). W 
boksach zawodników można było 
dojrzeć laptopy ze specjalnymi 
programami do ładowania akumu¬ 
latorów (program taki można było 
kupić za ok. 300 DM). Największe 
wrażenie wywarł jednak Mikę Ree- 
dy, który przejechał z małą ha- 
mownią silników elektrycznych, 
podłączoną do komputera i na 
miejscu testował oraz selekcjono¬ 
wał silniki swojej produkcji. 

REFLEKSJE 
I WNIOSKI 

Wyniki osiągnięte przez Polaków 
na Mistrzostwach Świata (ostatnia 
dziesiątka) u wielu mogą budzić 
wątpliwości co do sensu uczest¬ 
nictwa naszych zawodników w 
imprezach tej rangi. Trzeba jednak 
pamiętać, że był to pierwszy nasz 
występ na Mistrzostwach Świata w 
tej dyscyplinie, a drugi po Mistrzo¬ 
stwach Europy (rozegranych trzy 
tygodnie wcześniej w Danii). 
Trudno było więc oczekiwać, że od 
razu nawiążemy równorzędną wal¬ 
kę z czołówką światowa. Nikt 
zresztą nie miał takich ambicji, z 
wielu względów. 

Po pierwsze — u nas jeździ się 
dla przyjemności, zawodnicy sami 
pokrywają większość kosztów tej 
„zabaw/’. Wyjazd do Sonnebergu 
był w zasadzie możliwy dzięki 
wsparciu finansowemu LOK-u, 
który pokrył koszty opłat starto¬ 
wych. Koszty przejazdów, zakwa¬ 
terowania i wyżywienia zawodnicy 
i mechanicy musieli jednak po¬ 
nieść sami. Koszty serwisów i 
części zamiennych też obciążyły 
zawodników. Tymczasem czołów¬ 
ka światowa jest sponsorowana 
przez producentów sprzętu mode¬ 
larskiego (firmy takie jak Yokomo, 
Associated, Tekin, Corally, Orion, 
Novak, Reedy, Jaco, Sanwa itd.), 
którzy czołowym zawodnikom ofe¬ 
rują za darmo akumulatory, silniki; 
opony, regulatory w niemalże nie¬ 
ograniczonych ilościach. Masami 
Hirosaka w zasadzie jest kierowcą 
firmowym Yokomo i jeżdżenie mo¬ 
delami to w zasadzie jego zawód. 
Trudno więc nawet marzyć o na¬ 
wiązaniu z nim walki. 

Po drugie — naszym zawodni¬ 
kom brak jest przyzwoitego trenin¬ 
gu na prawdziwych torach. O ile u 
nas jedne zawody to w zasadzie cz¬ 
tery wyścigi (trzy eliminacje i finał), 
to na Imprezach rangi mistrzostw 
świata bierze się udział w 30 wyści¬ 


gach (treningach, treningach z 
pomiarem czasu, 9 eliminacjach i 3 
finałach). Praktycznie więc w ciągu 
całego sezonu nasz zawodnik prze¬ 
jeżdża tyle, ile na jednej poważnej 
imprezie rangi międzynarodowej. 
A do tego dochodzi jeszcze różnica 
w jakości torów. Tylko wyjazdy za 
granicę są dla nas szansą podpa¬ 
trzenia, jak jeżdżą inni i jak się po¬ 
winno organizować zawody na od¬ 
powiednim poziomie. Nie powinno 
się więc wyjazdów na mistrzostwa 
świata czy Europy traktować jako 
wyjazdy po medale, bo na to na ra¬ 
zie nie mamy szans, lecz jako wy¬ 
jazdy po naukę. 

Jak dotąd plasujemy się w ostat¬ 
niej dziesiątce i równorzędną wal¬ 
kę możemy nawiązać tylko z za¬ 
wodnikami z byłego bloku ws¬ 
chodniego. Dystans, jaki dzieli nas 
od najlepszych, nie jest jednak aż 
tak wielki. Jeśli bowiem średni czas 
okrążenia Masami Hirosaki wynosił 
ok. 15.00 sek, a Wojciecha Bukryja 
ok. 17.45 sek, to różnica jest rzędu 
16%. Zdobyte zaś w czasie tej imp¬ 
rezy doświadczenia na pewno za¬ 
owocują lepszymi wynikami w na¬ 
stępnych sezonach. Pod tym 
względem był to wyjazd udany i 
dobrze byłoby, gdyby w przyszłym 
sezonie nasi zawodnicy pojawili się 
ponownie na mistrzostwach Euro¬ 
py i świata już nie tylko w klasie 
E-10, ale także i ET-10. Może do tego 
czasu znajdą się także sponsorzy, 
którzy zainwestują w naszych mo¬ 
delarzy i nie dopuszczą do upadku 
modelarstwa w Polsce? 

Do tego czasu trzeba jednak 
zmienić regulamin przeprowadza¬ 
nia samochodowych imprez mode¬ 
larskich w kraju, aby cnoć trochę 
zbliżyć się do reszty świata. Przede 
wszystkim lepszego przygotowa¬ 
nia wymagają tory. Nie można jeź¬ 
dzić na małych, zakurzonych pla¬ 
cykach, bez przyzwoicie wymalo¬ 
wanej i zabezpieczonej trasy, z 
króciutką prostą, bo jeżdżenie po 
takim torze mija się z celem. Lep¬ 
sza musi być strona organizacyjna 
imprez. Nie można rozgrywać wię¬ 
cej niż jednej klasy w ciągu jedne¬ 
go dnia, gdyż koniecznie trzeba 
zwiększyć liczbę eliminacji do 
4—6, a liczbę finałów do trzech. 
System trzech jazd finałowych jest 
bardziej obiektywny, gdyż zmniej¬ 
sza wpływ przypadku (czy też po 
prostu pecha zawodnika) na koń¬ 
cowy rezultat. Zwiększyć należy 
także dyscyplinę wśród zawodni¬ 
ków poprzez wprowadzenie szcze¬ 
gółowego planu czasowego roz¬ 
grywania wyścigów eliminacyj¬ 
nych i finałowych i obowiązku obs¬ 
ługi mechaników na torze w czasie 
wyścigu następnej grupy zawodni¬ 
ków. Uaktualnić należy także 
przepisy techniczne i konsekwent¬ 
nie egzekwować je w czasie zawo¬ 
dów (konieczne jest więc wprowa¬ 
dzenie funkcji sędziego techni¬ 
cznego). 

Być może to wszystko pozwoli 
nam w niedługim czasie zorgani¬ 
zować u nas w kraju zawody rangi 
międzynarodowej pod patronatem 
EFRA. 

Tekst i zdjęcia 

JACEK G. KARBOWNICZEK 
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To, co wynika z praktyki... 



JEGO BEZSPORNY 
WALOR WYCHOWAWCZY 



Pracownia modelarska 
przy Specjalnym Ośrodku 
Szkolno-Wycnowawczym 
rozpoczęła działalność w 
ubiegłym roku. Organizu¬ 
jąc ją wykorzystałem swoje 
dotychczasowe doświad¬ 
czenie w dziedzinie mode¬ 
larstwa oraz teoretyczna 
wiedzę z zakresu historii 
wojskowości. Już wcześ¬ 
niej, w pracy z młodzieżą, 
korzystałem z historycz¬ 
nych albumów i atlasów. 
Rozbudzało to ciekawość 
dzieci, prowokując m.in. do 
zadawania licznych pytań. 
Widząc grupę bardziej za¬ 
interesowanych tą proble¬ 
matyka, postanowiłem uru¬ 
chomić pracownię mode¬ 
larską. Było to związane z 
pewnym ryzykiem. Sporo 
dzieci jest nadpobudliwych 
ruchowo, niecierpliwych, 
chcących osiągnąć wiele 
przy minimalnym wysiłku. 
Oprócz tego, przez szereg 
lat ich eneroia była skiero¬ 
wana na działalność de¬ 
strukcyjną, a nie twórczą. 

Na pierwsze zajęcia za¬ 
kupiłem bardzo proste, 
plastykowe modele samo¬ 
lotów. Chętnych do udziału 
w zajęciach było 20 chłop¬ 
ców. Jednak dla 8 z nich 
już dwa proste w obróbce 
modele okazały się trud- 
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nośclą nie do pokonania. 
Pozostałych 12 regularnie 
bierze udział w zajęciach 
pracowni modelarskiej. 

Na naszych spotkaniach, 
w okresie pierwszych 2 mie¬ 
sięcy działalności, chłopcy 
nie moaąc skleić trudniej¬ 
szych elementów wręcz na¬ 
tarczywie i agresywnie 
domagali się pomocy z mo¬ 
jej strony. Zdarzały się 
również wybuchy zazdroś¬ 
ci o to, że komuś rzekomo 
więcej pomagam. 

Pierwsze wykonane przez 
nas modele były mało pre¬ 
cyzyjne, malowanie też nie 
było najlepsze. Używaliś¬ 
my do tego zwykłych szkol¬ 
nych pędzelków. W obec¬ 
nej chwili chłopcy potrafią 
wykonać poprawnie model 
bojowego wozu w skali 
1:35, albo żaglowca 1:100. 

Robimy również całkiem 
przyzwoite dioramy. Wy¬ 
konujemy modele z plasty¬ 
ku, jako że są najprostsze 
w obróbce. Dla niecierpli¬ 
wych dzieci, chcących jak 
najszybciej zobaczyć efekt 
swej pracy, ma to olbrzy¬ 
mie znaczenie. Tylko 2 naj¬ 
starszych chłopców, którzy 
sklejają już od roku, opa¬ 
nowało sztukę wykonywa¬ 
nia modeli kartonowych i 
drewnianych. Muszę ko¬ 



niecznie podkreślić, że w 
psychice tych chłopców 
zaszło w ciągu ostatniego 
roku wiele pozytywnych 
zmian. 

Modele wykonane w na¬ 
szej pracowni z powodze¬ 
niem brały udział w 2 kon¬ 
kursach ori 
przez sklep „Domiza”. 

Muszę powiedzieć, że 
wiedza moich podopiecz¬ 
nych z zakresu techniki czy 
też elektroniki była przed¬ 
tem wykorzystywana przez 
nich samych w celu doko¬ 
nania przestępstwa. Wia¬ 
domości z zakresu elektro¬ 
niki służyły do unieszko¬ 
dliwienia alarmów. Zasady 
znajomości mechaniki po¬ 


jazdów wykorzystywali aby 
na czyjeś zlecenie, skraść 
samochód. Zdolności ma¬ 
nualne — po to, by „rozbra¬ 
jać" zamki lub dokonywać 
kradzieży kieszonkowych. 

Teraz, odpowiednio po¬ 
kierowani, mogą nabyte 
umiejętności wykorzystać 
w pracowni modelarskiej. 

Jeszcze nigdy nie zda¬ 
rzyło się, by dziecko roz¬ 
poczynające sklejanie da¬ 
nego modelu nie zaintere¬ 
sowało się szerzej jego bu¬ 
dową, parametrami tech¬ 
nicznymi itp. 

Szczególnie duże wraże¬ 
nie wywierają na nich in¬ 
formacje o największych 
okrętach, najcięższych czół- 
gacn. Zdarzały się nawet 
kłótnie pomiędzy chłop¬ 
cami sklejającymi modele 
z okresu II wojny światowej 
o to, czyj samolot lub czołg 
był lepszy. Jest kwestią 
bezsporną, że modelarstwo 
wdraża młodego czowieka 
do myślenia kategoriami 
syntezy i analizy, gdyż skle¬ 
jając całą serię np. history¬ 
cznych żaglowców, śledzi 
ewolucję myśli technicznej 
dążącej do tworzenia coraz 
doskonalszych konstrukcji. 
Następnie dziecko jest 
przyuczane do systematy¬ 
cznego wysiłku. Sądzę, że 
taka lekcja cierpliwości po¬ 
łączona z przyjemną zaba¬ 
wą jest dla tych chłopców 
niezwykle pożyteczna. Stwier¬ 
dzenie, że modelarstwo 
wspaniale kształtuje zdol¬ 
ności manualne jest pow¬ 
szechnie uznaną prawdą. 

Dzięki tym zajęciom 
dzieci wyrabiają w sobie 
zmysł estetyki; model musi 
zostać dobrze sklejony, 
ładnie pomalowany, a to 
oznacza odpowiedni dobór 
kolorów i odcieni. 

Sklejając model należy 
uważnie analizować ins¬ 
trukcję, przez co dziecko 
wdraża się do czytania ry¬ 
sunku technicznego, two¬ 
rząc dioramę rozwija w so¬ 
bie zmysł planowania prze¬ 
strzennego. Wielu rozpo¬ 
czynających sklejanie chłop¬ 
ców wciąż zadaje pytania 
dotyczące kolejności przy¬ 


klejania części, doboru 
farb itd. Okazuje się, że te 
dorosłych, nie wykształciły 
w sobie zdolności podej¬ 
mowania samodzielnej de¬ 
cyzji. Początkowa bierność 
wynika z przekonania, że 
coś zepsują lub źle wyko-j 
nają, a wtedy „ten dorosły 
się wścieknie". 

Średnio potrzeba ok. 20 
godzin zajęć, aby dziecko 
wyzbyło się swych lęków i 
całkowicie samodzielnie 
zaczęło pracować. Dla wie¬ 
lu z tych, którzy nie osiąga¬ 
li sukcesów w sporcie, na¬ 
uce itp. modelarstwo stało 
się źródłem samodowar- 
tościowania. 

Pod adresem wykonaw¬ 
ców padają liczne słowa 
uznania. Często słyszę 
stwierdzenia: „ja bym tego 
nigdy nie zrobił". 

Zauważyłem też sytua¬ 
cję, jak jeden z chłopców 
zazdroszcząc po cichu 
sukcesu swemu koledze, 
wybrał sobie drewniany 
model XVII-wiecznego ża¬ 
glowca o dużym stopniu 
trudności. W ten sposób 
rodzi się rywalizacja w sen¬ 
sie pozytywnym. Na moją 
uwagę, że dobrze by było 
wziąć sobie pomocnika, 
początkowo zdecydowanie 
chciał ten model wykonać 
zupełnie sam. Po kilku go¬ 
dzinach pracy chętnie jed¬ 
nak korzystał z pomocy 
swego rywala, co wskazuje 
na prawidłową ocenę 
swoich możliwości oraz 
rozwijanie się integracji 
grupy. 

Wychowankowie, którzy 
opuścili nasz ośrodek, 
przychodzą w odwiedziny 
do pracowni, by coś skleić, 
poczytać nowości z czaso¬ 
pism modelarskich i po¬ 
rozmawiać. Zdarza się, że 
ktoś z dawnych wycho¬ 
wanków, lub inna zaprzyja¬ 
źniona z nami osoba, prze¬ 
każe nam w prezencie pla¬ 
ny modeli do sklejania. 

Naszym największym prob¬ 
lemem w obecnej chwili — 
podobnie zresztą jak gdzie 
indziej — są pieniądze, któ¬ 
rych brakuje niemal na 
wszystko. 

PAWEŁ PAWLAK 


SKLEP MODELARSKI 

Halina Blach 

Katowice, ul. Rozdziertskiego 88 

(Pawilon handlowy Gwiazdy, obok hotelu „Warszawa”) tel. 58-28-33 

• Aparatura do zdalnego sterowania 

• Modele latające i pływające 
Modele kartonowe i plastykowe 

f alsa, sklejka, listwy, farby, kleje 
ywica, tkanina szklana • Akcesoria — silniki 
• Czasopisma, książki • Paliwo 
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Spis treści 


1 9,10,11 
1 12,13 


MODELARSTWO LOTNICZE 

PLANY 

Nr Str. 

Turystyczno-rajdowy samolot 1 3, 6, 7, 8 
RWD-5 

Szybowiec „PUSZKA” 

Samolot PZL P-23 A/B 
„KARAŚ” 

Minimakieta z napędem 2 6,7 

gumowym „PONNIER -1913” 

Model szybowca „FOKA” 2 8 

Samolot bombowy B-52 
„STRATOFORTRESS” 2 10,11,12, 

13.14 

Szkolno-treningowy model 3 7, 8, 9 
szybowca RC „EFKA” 

PZL P11C — model redukcyj- 3 14,15,16, 

no-latający 17 

Model treningowego samolotu 4 5,6 
akrobacyjnego „BASIK-1” 

Samolot myśliwski F-117A 4 9,10,11, 

12.14 

Model latający szybowca F1A 5 8,9 
„AS-6" 

Samolot szturmowy SU-25 5 10,11,12, 

13,25 

SZD-22 „MUCHA” Standard 6 8,9 
Śmigłowiec Bell 206 B Jet- 6 10,11,12, 
Ranger III 13 

Motoszybowiec z napędem 6 15 

elektrycznym 

Model motoszybowca z napę- 7 9,10,11 
dem elektrycznym „ELEKTRA” 

RWD-9 — model RC 7 14,15,16, 

17,18,19 

Model klasy F3 „MINI” — Tl- 8 9,10 
ME MACHINĘ V2.0 

RWD-9 — model RC 8 12,13,14, 

19 

Największy naddźwiękowy 9 9,10,11, 

bombowiec świata TU-160 12,13 

Model klasy F1H- JOGI 9 14 
Model szkolnego samolotu RC 10 6,7,8 
ŚWIERSZCZ” 

Samolot Aero Ae-145/Ae 10 10,11,12 

45S Super Aero 

Model silnikowy klasy FIC 11 6,7 
SIGMA 841 

Model z silnikiem na CO 11 8 
RETRO” 

Samolot myśliwski JAK-7 11 9,10,11, 

12,23 

Szybowiec kl. F1H Sigma 921 12 7 

AB 

Samolot Bloch MB-151 i MB- 12 10,11,12, 
152 13 

Model klasy FIC Sigma 841 12 9 

SPRAWOZDANIA I INFORMACJE 

Mistrzostwa Świata Modeli 1 4 
Szybowców Sterowanych Me¬ 
chanicznie i Zawody o Puchar 
Śwists kl. F1E 

Mistrzostwa świata Modeli RC 1 5,27 
Mistrzostwa Polski Lotniczych 1 13,14 
Modeli Redukcyjnych 
Zawody Modeli Szybowców 2 5 
RC kl. F3 „MINI” 

Mistrzostwa Świata Modeli 3 5,6 
Swobodnie Latających 
VIII Ogólnopolski Konkurs 4 3,22 
Lotniczych Modeli Redukcyj¬ 
nych 

VII Centralne Zawody Modeli 6 20 
Balonów na Ogrzane Powie¬ 
trze — „O Mały Puchar Gor¬ 
dona Bennetta”. 

Festiwal balonów 6 20 

Zawody modeli akrobacyjnych 7 5 
zdalnie sterowanych 
Międzynarodowa Wystawa 9 4,5 
Lotniczo-Kosmiczna w Berli¬ 
nie 

20 lat klubu modelarstwa lot- 9 13,14 
niczego SMLW w Legionowie 
SU-35 nad Berlinem 10 4,5 

28 — MODELARZ 



1994 roku 


IV Międzynarodowe Zawody 10 5 
Modeli Latających „BLACK — 

CUP ’94” 

Memoriał im. Edmunda Osirt- 10 9 
skiego , 

Skromna ofertś — nowości i 10 15 
wznowienia modeli skalowa¬ 
nych — samoloty 

Warszawski AERO MODEL 10 24,25 
KLUB działa nadal 

SU 30 MK — latający arsenał 11 3,4 
W modelarniach — Przedszko-11 28 
le lotnictwa 

Zawody Modeli Motoszybow- 12 2 
ców RC 

Mistrzostwa Świata Makiet 12 4,5 

F4B i F4C 

DYDAKTYKA I METODYKA 

RWD-5 — profile płata 1 12,13 

Makiety ki. F4C — sztuka piło- 2 9 
taiu 

Makiety kl. F4B i C — subtel- 3 3,22 
ności oceny technicznej 
Śmigłowce — marzenia i rze- 3 4 
czywistośó 

Rury rezonansowe w modę- 3 6 

lach akrobacyjnych kl. F2B 

Detale w modelach samolotów 3 12,13 

— silniki 

Rury rezonansowe w modę- 4 7 
lach akrobacyjnych kl. F2B 
Vademecum konstruktora — o 4 8,23 
profilach turbulencyjnych raz 
jeszcze 

Detale w modelach samolotów 4 13 

— silniki 

Śmigłowce — marzenia i rze- 4 8,24 
czywistośó 

Rury rezonansowe w modę- 5 7 
lach akrobacyjnych kl. F2B 
Śmigłowce — marzenia i rze- 5 14 
czywistośó 

Vademecum konstruktora — 5 6,7 

PZL P11C — problemy minia¬ 
turyzacji 

Jeszcze raz o klasie F3 „MINI” 7 16,19 

— inicjatywy, sugestie, propo¬ 
zycje 

Detale w modelach samolotów 7 9,12 

— podwozie 

O modelach latających, bada- 8 2,30 
wczych, eksperymentalnych 
Model czy kopia? 8 7,8 

Detale w modelach samolotów 10 13,14 

— wyposażenie wnętrza kabi¬ 
ny załogi 

Makiety kl. F4C — Co wynika 12 8, 9 

z poprawek w regulaminie FAI 

« 

MODELARSTWO OKRĘTOWE 

PLANY 

Kuter torpedowy duży — ORP 1 15,16,17, 
„ODWAŻNY” 18,19,20, 

21 

Kuter torpedowy duży — ORP 2 15,16,17, 
„ODWAŻNY” 18,19 

Okręt piratów cykladzkich z 3 19,20,21 
ok. 2300—1700 r. p.n.e. 

Mikromodel kutra rybackiego 3 22,23 
Francuski krążownik podwod- 4 15,16,17 
ny „SURCOUF” 

Szkolny okręt marynarki wo- 5 15,16,17, 
jennej „ISKRA” 18,19,20 

Szkolny okręt marynarki wo- 6 16,17 
jennej „ISKRA” 

Holownik „STANISŁAW” 6 20,21,22, 

23 24 

Holenderski jacht z XVII wieku 8 15,16,17 
ORP „BŁYSKAWICA” 9 15,16,17, 

r I 7 18,19,20, 

21 

ORP „BŁYSKAWICA” 10 16,17,18, 

19 20, 21 

Szkuner rybacki „BLUENOSE 11 13 !h15, 
II” 16,17,18, 

19, 25 


Model motorówki M-150 12 14,15,16, 

17,18 

SPRAWOZDANIA I INFORMACJE 

„Małe jest piękne” — jubileu- 1 2 
szowa wystawa mikromodela- 
rzy morskich 

Kierunki rozwoju modelarstwa 2 2 
- NAVIGA 93 

Obradowało prezydium NA- 3 12,14 
VIGA 

„Łzy radości i goryczy” — VII 5 21 
Międzynarodowe Zawody Mo¬ 
deli Pływających Młodzików 
do lat 14 o Puchar Przechodni 
Dyrektora Szkoły 

Wystawa — konkurs modeli 5 22 
kartonowych statków i okrę¬ 
tów wojennych 

Nowe przepisy sportowe dla 6 28 
klas F6/F7 

Aktualności modelarstwa okrę- 7 3 
towego 

Z działalności NAVIGA 8 30 

Eliminacje do mistrzostw Pol- 8 31 
ski klas F5 — Wejherowo '94 
„Wielkie dni małej floty” — Mi- 9 21,22 
strzostwa Polski Modeli Ża¬ 
glowych i Redukcyjnych 
Dobry przykład sąsiedzkiej 10 25 
współpracy — towarzyskie 
zawody modeli żaglowych klas 
F5 

Licencja sportowa LOK modę-11 3 
larza żaglowego klas „F5” 

Wykaz klubów i modelarni dla 11 3 
modelarzy żaglowych 
Modelarstwo okrętowe — ak- 11 3 
tualności 

Międzynarodowe Mistrzostwa 11 22 
Polski klas F5 

Z działalności NAVIGA 11 23 

DYDAKTYKA I METODYKA 

Kamuflaż polskich okrętów 1 22,23 
wojennych ORP „GROM” i 
„BŁYSKAWICA” 

F4 — klasa dla adeptów modę- 2 21,28 
larstwa okrętowego 
Historyczne okręty z Elbląga 2 24 

„WODNIK” z 1627 roku 3 18 

Kamuflaż polskich okrętów 4 18,19, 20 
wojennych — niszczyciele 
eskortowe „KRAKOWIAK”, 

„KUJAWIAK”, „ŚLĄZAK” 

Osprzęt masztu węglowego 4 21, 31 

Kamuflaż polskich okrętów 5 22 

wojennych — krążowniki 
„DRAGON” I „CONRAD" 

Moje modele — Zbigniew Sa- 6 21 
łapa 

Bomy z włókna węglowego 8 18,30 
Modele w żarówkach 7 20,21 

Nowe tendencje rozwojowe w 10 22,23 
modelarstwie żaglowym 
Kolory używane w kamufla- 11 20,21 
żach PMW 

Grupa klas FSR-E-Hydro — 12 19 

przepisy sportowe 

Moje doświadczenia w budo- 12 20,21 
wie redukcyjnych modeli okrę¬ 
tów 

MODELARSTWO KOSMICZNE 

PLANY 

Francuskie i szwedzkie 
cele latające 

SPRAWOZDANIA I INFORMACJE 

Zawody o Puchar Świata w 1 4 
modelarstwie kosmicznym 
Polskie „rakiety” nad Szwajca- 5 5 

ri 4 . 

X Mistrzostwa Świata Modeli 12 5,6,7,30 
Kosmicznych 

DYDAKTYKA I METODYKA 

Modele kosmiczne klasy eks- 5 8,9 
perymentalnej 

nr 12 — grudzień 1994 r. 


9 6, 7, 8, 

13 














MODELARSTWO KOŁOWE 

PLANY 


Francuska armata połowa z 

4 

25, 

26, 

27, 

1859 r. 


28 



Niemiecki czołg ciężki „TY¬ 

6 

24, 

25, 

26, 

GRYS” 


27 



Niemieckie działo samobieżne 

7 

25, 

26, 

27 

„STURMGESCHUTZ III” 





Wagon wąskotorowy kryty 

8 

26, 

27, 

28 

Rosyjski samochód pancerny 

9 

25, 

26, 

27 

BA-10 





Rosyjski czołg pływający T-40 

11 

25, 

26, 

27 


SPRAWOZDANIA I INFORMACJE 


Ogólnopolskie Zawody Modeli 1 
Kołowych RC 

Zawody modeli samochodów 1 
RC o Grand Prix Nowego Są¬ 
cza 

Ogólnopolskie Zawody Modeli 8 
Kołowych RC klas A, B i ET-10 
..buggy’’ 

Z myślą o miłośnikach kolei 10 
„W Toruniu bez rewelacji” — 10 
Mistrzostwa Polski Modeli 12 
Samochodów Prędkościowych 
Mistrzostwa Świata Modeli 12 
Samochodów kl. E-10 


23 

28, 30 

4,15 

3 

28 

2 

24,25, 26 


DYDAKTYKA I METODYKA 

Parametry geometryczne i re- 1 25, 26 
gulacja zawieszeń kół modeli 
samochodów spalinowych 


OGÓLNOMODELARSKIE - 
TECHNICZNE 


Odbiornik do aparatury zdal¬ 
nego sterowania 
Modele wytwórni TAMIYA 
Przegląd urządzeń do modeli 
elektrycznych — regulatory, 
ładowarki, odbiorniki 
Odbiornik do aparatury zdal¬ 
nego sterowania 
Modele wytwórni TAMIYA 
Test modelarza 
Żuraw wodny 
Sposoby unowocześniania 
starych typów aparatur do 
zdalnego sterowania 
Światłofory 


2 22,23, 26 

2 25 
2 27,28 


3 11,24,26 

3 25 
3 25 

3 26,27,28 
5 24,25 


5 26,27 


Czym malować? Krótka cha- 5 
rakterystyka farb modelarskich 
Silnik MK-17 z zapłonem ia- 6 
rowym 

Regulamin modeli szybowców 6 
RC kl. F3 „MINI” 

Folia poliestrowa ORACOVER 6 
Sposoby unowocześniania 6 
starych typów aparatur do 
zdalnego sterowania 
Reedycje firmy HELLER 7 
Czym malować? 8 

Nowe konstrukcje i kształty 8 
silników 

Nowości modelarskie z Czech 8 
Sposoby unowocześniania 8 
starych typów aparatur do 
zdalnego sterowania — MI¬ 
KSERY 


28,31 
3 

14 

18,19 
22,23,24 


8 

2 

3 

6 

22, 23, 24, 
25 


Czy tylko papier i plastyk? 9 3 
Siedmiokanałowy odbiornik 9 23,28 
do aparatury zdalnego stero- 
’ wania „AM" 

Co oferuje firma „KRICK” — 9 24 

nowości przemysłu modelar¬ 
skiego 

Lakier do papieru 10 3 

Barwienie papieru japońskiegolO. 3 
Rozcieńczalnik i szpachlówka 10 15 
„ASTER” 

Waga modelarska 10 25 

Miniodbiornik dwukanałowy 10 26,27 
„AM" 

Dwukierunkowy regulator 12 22, 23 
obrotów 


OGOlNOMODELARSKIE - 
ORGANIZACYJNE : t 


Nasza biblioteczka — „ABC 1 13 
modelarstwa — samoloty” 

Medale „Za najlepsze osiąg- 1 26 

nięcia sportowe” dla najlep¬ 
szych 

III Ogólnopolski Konkurs Mo- 1 29,31 
dęli Kartonowych „Mały Mode¬ 
larz ’93” 

Przyjacielskie kontakty — wy- 2 2 
mieniają doświadczenia, mate¬ 
riały, sprzęt 

Z posiedzenia Podkomisji 2 2 

Sportowej Modelarstwa LOK 
Czy tylko w Jutrosinie? — 2 27 

sekcja modelarstwa szkutni¬ 
czego 

Medale dla najlepszych modę- 3 2 
larzy LOK 


Kalendarz imprez centralnych 3 10,19 
Aeroklubu Polskiego na 1994 r. 
w modelarstwie lotniczym i 
kosmicznym 

XVI Krajowy Zjazd Aeroklubu 3 2 
Polskiego 

Nowi mistrzowie sportu w mo- 4 2 
delarstwie lotniczym i kosmi¬ 
cznym 

Kalendarz imprez modelar- 4 4 
skich LOK na 1994 r. 

Nasza biblioteczka — „Ency- 4 5,20 
klopedia lotnictwa — technika, 
typy, dane” 

40 lat minęło — jubileusz „Mo- 5 2 
delarza” 

Modelarstwo i „Modelarz” nie- 5 3,7 
co historii o „Modelarzu”, 
współzawodnictwie i ekono¬ 
mice 

Targi Norymberskie ’94 — no- 5 4, 5 
wości firmy GRAUPNER 
Targi Norymberskie '94 — no- 6 4,5 
wości firmy ROBBE 

Mistrzostwa Wielkopolski Mo- 6 5,20 
dęli Kartonowych 

INTERMODELLBAU 94 7 3 

XI Mistrzostwa Polski Modeli 7 4, 5 
Plastykowych 

Nasza biblioteczka — „Lublin 7 5 
R XIII” 

Zdobyć środki na prowadzenie 7 28 
modelarni 

Konkurs modeli plastykowych 8 4 
w Witkowie 

Wykaz klubów modelarskich 8 26 
zarejestrowanych w Aeroklu¬ 
bie Warszawskim 

Nie jesteśmy gorsi — polski 10 2 
rynek modelarski 

Małe lotnictwo 10 9 

50 lat Ligi Obrony Kraju 11 2 
Nasza biblioteczka „Wrzesień 11 6 
1939 — my i oni” 

Modele Kazimierza Ratajczaka 11 24 
Pozostaje jedynie satysfak- 11 25 
cja... 

Modelarstwo — jego bezspor- 12 27 

ny walor wychowawczy 

Krajowe nowości 12 3,21 


LUDZIE MODELARSTWA 

Waldemar Salach — Warszawa 1 24 
Paweł Włodarczyk — Warsza- 4 3,22 
wa ■ 








WYŁĄCZNY IMPORTER I DYSTRYBUTOR W POLSCE 

K.O.M.A. s.c. Kraków, ul. Lipowa 3 

tel./fax (0-12) 23-58-62 lei. (0-12) 66-75-44 w. 294 
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Dc. ze str. 6 


UDANY START 
NASZYCH 

ZAWODNIKÓW 


że powinna być zlikwidowana. Loty 
modeli z taśmą — to typowo termi¬ 
czna konkurencja. Głównie decy¬ 
duje moment startu — trzeba trafić 
w komin. Najlepiej radzili sobie 
Amerykanie. Pomagała im specjal¬ 
na aparatura: wyrzucane bańki 
mydlane, taśmy na masztach i elek¬ 
troniczne, czułe mierniki tempera¬ 
tury. Odpowiednie opanowanie 
współdziałania tych pomocy, 
wsparte trafną obserwacją prowa- 
dzi.do sukcesu. Nasi żadnych po¬ 
mocy nie mieli, złapali ponadto kil¬ 
ka zer. Może zabrakło też trochę 
szczęścia z owym trafieniem w 
kominy. 

Z nadziejami oczekiwaliśmy na 
starty w klasie S7. Wszak mamy 
tutaj bogate tradycje (Twardowski 
— 2 razy mistrzem świata). Nadzie¬ 
je te podtrzymywała w części oce¬ 
na statyczna, gdzie wśród wielu 
pięknych modeli nasze wyróżniały 
się korzystnie i uzyskały niezłą 
punktację. Niestety — w tej klasie 
liczy się również lot. Z tym oyło już 
gorzej, a wśród seniorów zle. W. 
Rrzywiński i jego wychowanek J. 
Czerwiński nie zaliczyli żadnego z 
dwóch lotów i nie zostali sklasyfi¬ 
kowani. Za to model Saturna V An¬ 
toniego Opoczki z Krakowa był bli¬ 
ski brązowego medalu. Wydaje się, 
że sędziowie w kilku przypaokacn 
nie ustrzegli się pomyłek. Zasłuże¬ 
nie wygrałJan Kotuha. 

Kolejny raz popisali się nasi naj¬ 
młodsi. Srebro M. Bieleckiego i 
drużyny mogło być zamienione na 
złoto, gdyby zawodnikom powiod¬ 
ły sie loty z pełnym programem. 
Chodzi o odpalenie wszystkich 
stopni rakiety. Nasi modelarze w 
pierwszym locie polecieli asekura¬ 
cyjnie na tzw. bezpieczne zalicze¬ 
nie z rozdzieleniem jedynie pier¬ 
wszego stopnia. Stąa niska punk¬ 
tacja. Drugie loty z planowanym 


pełnym programem nie udały sie. A 
szkoda. Nie zgadzam się z ową tak¬ 
tyką latania, lecz nie wiem, kto 
ostatecznie ma rację. Gdyby nasi 
ambitni seniorzy „zaliczyli loty 
asekuracyjne, też mieliby medal. 
Szkoda straconej szansy, biorąc 
pod uwagę ogrom włożonej pracy 
w wykonanie pięknych modeli 

5 rzez Wojciecha Krzywińskiego i 
arosława Czerwińskiego. Nie 
wspominam już o kosztach. 

Najbardziej widowiskowe były 
modele klasy S8E. Ich loty są 
trudne technicznie, wymagają zna¬ 
jomości prawideł termiki. Znako¬ 
micie latali Słowacy. Ale jak może 
być inaczej, skoro zaledwie 13-let- 
ni Ondrej wykonuje wszystkie trzy 
loty maksymalne. Sztuka ta nie 
udała się żadnemu z naszych, za¬ 
służonych i doświadczonych za¬ 
wodników z Rybnika. Dwie impre¬ 
zy w roku to stanowczo za mało. 
Zwycięzca, Stefan Mokran, po¬ 
twierdził swój prymat następnego 
dnia. Zwyciężył w zawodach o Pu¬ 
char Świata przy złych warunkach 
termicznych (silny wiatr). On też 
wykonał najdłuższy lot w dogryw¬ 
kach — niespełna 14 min. 

Masowość tej klasy modeli sku¬ 
tecznie ograniczają znaczne koszty 
aparatur radiowych i silników, co 
podkreślali nasi zawodnicy. 

Zawody przebiegały bez więk¬ 
szych potknięć. Nad częścią spor¬ 
tową czuwał Juliusz Jarończyk z 
Muszyny. 


Mistrzostwa wykazały systema- 

a rozwój klas modeli kosmi- 
. , co rokuje dobrze na przy¬ 
szłość. Dowodem była rekordowa 
liczba uczestników. Przejdą one do 
historii jako mistrzostwa na wyso¬ 
kim, profesjonalnym poziomie. 

Uroczystość zakończenia X Mi¬ 
strzostw odbyła się na tutejszym 
lotnisku. Wręczono ponao 170 
kryształowych pucharów, medale i 
dyplomy. Dla polskich kibiców sa¬ 
tysfakcjonująca była dekoracja na¬ 
szych seniorów w klasie S1B, gdy 
stanęli na podium zwycięzców ze 
złotym medalem. 

mgr inż. KAZIMIERZ ŁAPIŃSKI 


ABC „MODELFARB” 

25-520 Kielce 21 Pt 608 

Wysyłkowa sprzedaż farb modelarskich ASTER, 

szpachlówki i rozcieńczalnika. 
Minimum 6 sztuk. Informator: koperta + znaczek 
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Sklep Modelarski 
Katowice ul. Sadowa 7 

taigowiako 

sprzedaż artykułów modelarskich 

Mart, detal, doradztwo 

Bogaty wybór akcesorłl czeskich 
1 renomowanych firm modelarskich 


Fu ta tli 


HITEC CO., LTD 


Silniki: 
WEBRA, MWS, 
Os Max, ENYA 
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Akroba 
na silnik 


cyjne modele typu Fun Fly 
k 6,3 cm* 


W „Modelarzu nr 9/94 na str. 21 —22 zamieszczono moją relację z mistrzostw Polski modeli redukcyjnych pływających w Iławie pt. „Wielkie dni małej floty". 

W związku z błędami, które wkradły się do tekstu (m.in. w tytule) wyjaśniany że nie wynikło to z mojej winy. 

JAN MARCZAK 


WYKAZ NUMERÓW „MAŁEGO MODELARZA” (WRAZ Z CENAMI), KTÓRE MOŻNA KUPIĆ 
(ZA ZALICZENIEM POCZTOWYM) W ZG LOK — 00-791 Warszawa, ul. Chocimska 14, tel. 49-86-27 


Rok 1992 

3/92 — Polski monitor rzeczny ORP „Kraków” 
4—5/92 — Japoński samolot „Betty” 

8—9/92 — Żaglowiec „Santa Maria” 

11—12/92 — Lotniskowiec USS „Belleau Wood” 

Rok 1993 

1/93 — Samolot „Henschel Hs 123A-l 
2—3/93 — Okręt liniowy „Richelieu” 

4/93 — Samolot PZL 1-22 „Iryda” 

/ 5/93 — Samolot Westland Whlrlwind 
Uwaga: Koszty przesyłki ponosi odbiorca 



6/93 — Samolot Hawker „Typhoon” 

— 12000 zł 

— 7000 zł 

7—8/93 — Samolot Bristol „Beaufort” 

— 24000 zł 

— 16000 zł 

9/93 — Samolot myśliwski Kawasaki Ki-61 „Hien” 

- 12000 zł 

— 20000 zł 

10—11/93 — Krążownik NOrnberg 

— 24000 zł 

— 20000 zł 

12. Samolot Yakosuka D4Y4 „Suisei” 

— 12000 zł 


Rok 1994 



1—2/94 — Samolot bombowy N.A. B—25D Mitchel 

— 24000 zł 

— 12000 zł 

3/94 — Żaglowiec „Piotr z Gdańska” 

— 12000 zł 

— 24000 zł 

4/94 — Samolot myśliwski BAe Sea Harrier 

— 14000 zł 

— 12000 zł 

5—6/94 — Samolot szturmowy A-l 0 Thunderboit II 

— 28000 zł 

— 12000 zł 

7—8/94 — Angielski czołg Mk VI „Crusader III” 

- 28000 zł 
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Proste zestawy 
aparatur RC 
do samodzielnego 
montażu 


Zestaw — płytka 
+ części 


Informacje: 
koperta zwrotna 
+ znaczek 


93 


SMEG 


JJ 


ul. Forteczna 11/10 
58-314 Wałbrzych 


m 


SS 


85-087 BYDGOSZCZ 
Ul. GAJOWA 68 
Tel./Fax. i m n 

052/42-38-93 




Sklep Modelarski 
Autoryzowany dealer firmy 

rol»!M 

modtllsport 

prowadzi sprzedaż i serwis: 

— Aparatury RC Robbe-Futaba 

— Śmigłowce Schliiter 

— Silniki Enya, Novarossi, Webra, 
Titan ZG, 3W-M, MDS i Keller 

— Modele, akcesoria i osprzęt 

— Aerografy, sprężarki firmy HANSA 

— Plany modeli z USA, D, I, GB, F i PL 

— Niem. czasop. FMT, AMT i książki 

Czynny w godz. 10.00—18.00 
w soboty — 9.00—13.00 


ARTYKUŁY MODELARSKIE 

RENOMOWANYCH FIRM 

MODELAESKIE PLANY WYKONAWCZE MODELAR (1:1) 


ISTNIEJEMY OD 19881. 

Naszymi odbiorcami są: 

- Lotnictwa Wanoawa 
-Politechnika Gdańsko 

- WJUL Warstawo - Oifcie 

- Wą/ako Polskie 



PALIWA MODELARSKIE 


JEDYNY PRODUCENT PALIW MODELARSKICH, KTÓRY: 

- WYTWARZA PALIWA OD 1990r 

- POSIADA ĄTEST NR. ET-442-R-13/90 

- MA NAJNIŻSZE CENY 


TO FIRMA 



inż. Edward Gudziński 


Sprzedaż hurtowa i detaliczna, również wysyłkowa. 

Używamy składniki renomowanych firm - 

olej syntetyczny mistrza świata HANNO PRETTNERA. 

Nasze propozycje to: 


JANTAR STANDART 
JANTAR PLUS 
JANTAR 5 
JANTAR 10 


CASTROL M 
60.000 
65.000 
75.000 
90.000 


OLEJ SYNTETYCZNY 

70.000 
75.000 
85.000 
100.000 


ZAPRASZAMY DO NASZYCH SKLEPÓW 








***** 


***** 


WARSZAWA 

JANTAR MODEL CENTRUM 
UL. SŁOWACKIEGO 27/33 
01-592 WARSZAWA 
teł. 33 1 1 35 fax : 663 56 87 


GDAŃSK 

JANTAR MODEL CENTRUM 

UL. POWROŹNICZA 13/15 

80-828 GDAŃSK 
teł. 31 31 34 
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MODELARZ 


Miesięcznik dla modela¬ 
rzy kołowych, lotniczych, 
okrętowych i rakietowych. 



Redaguje zespół: Zbysław Gon¬ 
tarz (red. naczelny), Roman Lip¬ 
nicki (z-ca red. nacz ), Jerzy Lit¬ 
win, Jan Marczak, Adam Rechla, 
Paweł Włodarczyk, Wiesław Ga¬ 
liński (red. graficzny), Marian 
Kawka (red. techniczny). 

Stale współpracują: Ryszard 
Chrzanowski. Cezary Ciesielski, 
Kazimierz Dzięcielski, Jerzy 
J. Kaczorek, Stanisław Kubit, 
Paweł Mistewicz, Roman Motawa, 
Wiesław Schier, Marian Sobel, 
Roman Staszałek, Bogdan Wierzba, 
Piotr Zawada. 

Adres redakcji: 00-791 War¬ 
szawa, ul. Chociłnska 14. 
Telefony: Centrala ZG LOK — 
49-34-51, red. naczelny — 
49-86-27 i w. 290, sekretariat w. 
215, redaktorzy w. 221. 
Materiałów nie zamówionych re¬ 
dakcja nie zwraca. Zastrzega 
sobie również prawo dokonywa¬ 
nia skrótów w publikowanych 
tekstach oraz zmiany tytułów. 
Redakcja nie ponosi odpowie¬ 
dzialności za treść ogłoszeń. 
Wydaje: Zarząd Główny Ligi 
Obrony Kraju. 

Druk: Wojskowe Zakłady Grafi¬ 
czne w Warszawie. Zam. 40747. 

OGŁOSZENIA * 

Przyjmujemy pod adresem redakcji 
„Modelarza”. Cena cnv — 7000 zł plus 
podatek VAT. Kolorowe dwukrotnie 
droższe. Ogłoszenia publikujemy po 
uprzednim wniesieniu stosownej opłaty 
na konto Zarządu Głównego Ligi Obrony 
Kraju: PBK IX Oddział Warszawa, nr 
370031-3290-132. W rubryce „Modelarz 
pomaga” ogłoszenia nie mające charak¬ 
teru handlowego zamieszczamy bezpłatnie. 

WARUNKI 

PRENUMERATY 

1. Wpłaty na prenumeratę przyj¬ 
mowane są tylko na okresy 
kwartalne. Cena prenumeraty 
krajowej na II kw. 1995 r. wyno¬ 
si 36 000 zł, a cena prenumeraty 
ze zleceniem dostawy za granicę 
jest o 100% wyższa od krajowej. 

2. Wpłaty na prenumeratę: 

• na teren kraju 

— przyjmują jednostki kolporta¬ 
żowe „RUCH” S.A. właściwe dla 
miejsca zamieszkania lub sie¬ 
dziby prenumeratora. Dostawa 
egzemplarzy następuje w 
uzgodniony sposób. 

— przyjmuje „RUCH" S.A. Od¬ 
dział Warszawa 00-958 Warsza¬ 
wa, ul. Towarowa 28, konto: 
PBK XIII Oddział Warszawa 
370044-1195-139-11, zapewnia¬ 
jąc dostawę pod wskazany ad¬ 
res pocztą zwykłą w ramach 
opłaconej prenumeraty. 

• na zagranicę 

— przyjmuje „RUCH” S.A. Od¬ 
dział Warszawa, 00-958 War¬ 
szawa, ul. Towarowa 28, konto: 
PBK XIII Oddział Warszawa 
370044-1195-139-11. Dostawa 
odbywa się pocztą zwykłą w ra¬ 
mach opłaconej prenumeraty, z 
wyjątkiem plecenia dostawy 
pocztą lotniczą, której koszt w 
pełni pokrywa zleceniodawca. 

3. Terminy przyjmowania prenu¬ 
meraty na kraj i na zagranicę: 
do 20.11. — na I kwartał roku na¬ 
stępnego, 

do 20.02. —- na II kwartał 
do 20.05. — na III kwartał 
do 20.08. — na IV kwartał 
Wpłaty na prenumeratę miesięczną 
przyjmowane będą najpóźniej na 
40 dni przed okresem prenumeraty. 

MODELARZ — 31 
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EKSPORTOWY „JUNIOR 451” 


Wspominaliśmy już o ekspansji rosyjskich wyrobów modelarskich na 
rynek USA. Kolejnym tego przykładem jest prezentowany na zdjęciu 
model napędzany silnikiem na C0 2 , sprzedawany w oryginalnych 
opakowaniach z napisami w języku rosyjskim, spopularyzowany w 
miesięczniku „Model Builder” nr 9/94, z którego pochodzi zdjęcie. 
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„ZERO” 


Mk 


WICEMISTRZ 


Podczas tegorocznych X Mistrzostw Świata Modeli Kosmicznych 
Marcin Bielecki (w środku) został wicemistrzem świata w klasie S7 
(modele makiet) w grupie juniorów. Na zdjęciu makieta „Saturna IB”, 

która, przy niosła mu zwycięstwo. Fot. Kazimierz Łapiński 


„Zero” ze względu na swoją oryginalną konstrukcję jest 
często prezentowany w czasopismach modelarskich. 
Również u nas był podejmowany ten temat, np. w „Małym 
Modelarzu” nr 7/7S r M „Modelarzu” nr 12/91 i 9/93 r. Przed¬ 
stawiony na zdjęciu „Zero” A6M5 (c) wykonał Dave Platt w 
podziałce 1:5,5. Ma rozpiętość 200 cm, długość kadłuba 
165 cm. Jest napędzany silnikiem Super Tiger. Waży 8,5 kg. 
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WESTLAND LYSANDER 


Model tego samolotu (skala 1:72) został wy 
konany z zestawu firmy Matchboz przez trz 
nastolatka Adama Tkaczuka z Radomia. 


TRZY NAJŁADNIEJSZE 


Na zdjęciu prezentujemy najbardziej atrakcyjne nadwozia modeli, wy¬ 
brane przez juniorów tegorocznych mistrzostw świata w kl. E-10. W 
środku model mistrza świata — Masami Hirosaki (Japonia). 

Fot. Jootfc Karbownlczok 
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